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A magyar gazdaság és a szállítási ágazat 
1995-97. közötti növekedési kilátásai
HEG ED Ű S M IKLÓS
A magyar gazdaság helyzete és kilátásai 1995 elején 
lényegében ugyan nem, de több vonatkozásban eltér 
a GKI Rt. középtávú prognózisában feltételezettől. 
Ma már egyértelműbben állíthatjuk, hogy a gazda­
ság növekedése 1994-ben erőteljesebb volt várako­
zásainknál, a GDP közel 3 %-kal emelkedik, 
ugyanakkor az egyensúlyi viszonyok, mindenekelőtt 
a külkereskedelmi és a fizetési mérleg várakozása­
inknál is rosszabb pozícióba került. Az eltérő kiin­
duló helyzet abból adódik, hogy feltételezéseinkhez 
képest 1994. második félévében az egyensúlyjavító 
kormányzati lépések részben halasztást szenvedtek, 
részben a kívánatoknál kisebb átütő erővel érvénye­
sültek.
Mindezek hatására 1994. második felében is lé­
nyegében a korábban beindult növekedési tendenci­
ák jutottak érvényre: a növekedés döntően a belső 
kereslet által motivált, bár növekedett az export is, 
az előző jelentősen visszaesett -  szinthez képest, de 
az adott struktúrában beindult növekedés egyidejű­
i g  igen dinamikusan növekvő importigényt is ger­
jesztett, így a külkereskedelmi és fizetési mérleg 
1995. évi induló helyzete kedvezőtlenebb a feltéte­
lezettnél. A GKI Rt. az 1994. évi fizetési mérleg hi­
ányát 3,8-3,6 milliárd dollárra prognosztizálta, de a 
várható hiány elérheti a 4 milliárd dollárt.
Az 1995-97. évi gazdasági kilátásokat az eltérő 
induló helyzeten túl az is befolyásolja, hogy a GKI 
t- által szükségesnek vélt gazdaságpolitikai lépé­
sek -  pl. a költségvetés -  nem a remélt határozott- 
saggal, egyértelműséggel fogalmazódnak meg.
Mozgástér és stratégiai követelmények
^  e^8utóbbi időszak fejleményei is megerősítik, hogy 
a '»agyar gazdaság 1995-97. évi fejlődésének moz­
gástere beszűkült. Ellentmondó követelmények egy­
idejű, gyakran egymás rovására történő érvényesíté­
se elkerülhetetlen. Ez annak ellenére is igaz, hogy 
minden világgazdasági prognózis szerint a külső fe l­
tételek viszonylag kedvezőek lesznek Mind a terme­
lés, mind a forgalom (különösen a beruházási javak 
terén) tartósan élénkül. Különösen igaz ez fő euró­
pai partnereinkre. Egy exportorientált magyar gaz­
daságpolitikához most előnyös külpiaci tendenciák 
várhatók.
A külső pénzügyi egyensúly további rotnlása igen 
kockázatos és kerülendő, annak fokozatos javítása  
szükséges. A magyar gazdaságot -  a hetvenes és 
nyolcvanas évektől eltérően -  most nem fenyegeti a 
közvetlen fizetésképtelenség. A devizatartalékok 
magas állománya akár egy éven át is érdemi hitelfel­
vétel nélkül lehetővé teszi a finanszírozást. Ha azon­
ban ez ténylegesen bekövetkezne, az -  ugyan nem 
azonnal, de elég rövid időn belül -  végül is súlyos 
gazdasági nehézségekhez vezetne. A magyar gazda­
ságnak nincs módja évi 3 milliárd dollár adósságtör­
lesztés és évi 3,5-4 milliárd dollár folyó fizetési 
mérleghiány együttes megfinanszírozására. Még ak­
kor sincs, ha az adósságtörlesztés megújításában 
normál körülmények között bízni lehet, s a folyó fi­
zetési mérleghiány finanszírozásában segít a 
működőtőke beáramlás és a vállalatok közvetlen hi­
telfelvétele. Ha a magyar gazdaság nemzetközi pénz­
ügyi megítélését a jelenlegi “kockázatos befektetési 
terület”-ből javítani kívánja, akkor a folyó fizetési 
mérleghiány nem lehet több, m inta tartósan beáram­
ló külföldi működőtöké értéke, azaz a következő évek­
ben kb. 2. milliárd dollár. A GKI Rt. középtávú 
előrejelzései abból indulnak ki, hogy 1997 végéig ez 
a követelmény lényegében teljesül.
Az államadósság további növekedése, a folyó ál­
lamháztartási deficit GDP-hez mért arányának emel­
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kedése egymást erősítő hatást váltana ki. Nem egy­
szerűen arról van szó, hogy Magyarország nem tel­
jesítené az EU belső pénzügyi egyensúlyi 
követelményeit, s ez veszélyeztetné a csatlakozást, 
hanem arról is, hogy a következő generációkra szin­
te elviselhetetlen terhet rakna az államháztartás 
egyensúlyhiányának fokozása, tovább görgetése.
Ugyanakkor az államháztartás deficitjét az elkö­
vetkező időszakban nem lehet a bevételi oldal nagy­
mértékű növelésével leszorítani, vagy legalábbis ez 
nem jelentheti az adókulcsok emelkedését. Termé­
szetesen nem kizárt a fekete gazdaság visszaszorítá­
sa, és ezen keresztül a gazdaságban ténylegesen 
megtermelődő jövedelmek jelenlegi szintű adózta­
tása. A OKI Rt. azonban ezzel az elkövetkező kö­
zéptávú időszakra nem számol. Legalább két okból: 
egyrészt semmilyen értelmes módszert nem tudunk, 
amely egy ilyen cél érdekében alkalmazható lenne, 
másrészt komoly félelmeink vannak azzal kapcso­
latban, hogy a rejtett gazdaság elleni túlzottan erő­
teljes kampány csak a társadalmi feszültségeket 
növelné, a sok tízezer kisvállalkozó terheit fokozná, 
s a tőkeszegény hazai kiscégek sokaságát vinné csőd­
be anélkül, hogy az igazán nagy halak horogra ke­
rülnének.
Ily módon az államháztartás egyensúlyának meg­
teremtése főleg a kiadási oldal ésszerűsítésén, an­
nak átfogó reformján keresztül mehet végbe. Ez 
praktikusan a nagy elosztási rendszerek átalakításá­
val lehetséges. Stagnáló, csökkenő elosztható forrá­
sok mellett ilyen nagy formátumú átrendezés viszont 
nagyon nehezen hajható végre. Az átmenet finanszí­
rozásához, rugalmasan választható konstrukciók élet- 
beléptetéséhez kevés a forrás. Mindenesetre e 
gazdaságpolitikának alig van valóságos alternatívá­
ja. A további erőteljes átalakítás bármennyire nehéz, 
esetenként fájdalmas is, nem úszható meg.
Számszerűen a GKI Rt. prognózisa abból a ket­
tős követelményből indul ki, hogy 1995-97 között a 
folyó államháztartási deficit GDP-hez mért aránya 
nem emelkedhet, sőt fokozatosan az 1994-re várt 7 
%o-os szintről mérséklődnie kell, s egyidejűleg az ál­
lamadósságnak csak annyival szabad növekednie, 
ami a korábbi évek döntéseiből, illetve az 1995-97- 
es folyó hiányból fakad.
A mozgástér egyértelműen leszűkült a moderni­
zációt tekintve is. Mivel az elmúlt évek átalakulási 
folyamata erőteljesebben tartalmazott mennyiségi, 
mint minőségi elemeket, az elkövetkező időszakban 
elkerülhetetlen a magyar gazdaság hosszú távú mo­
dernizációját elősegítő feltételek és körülmények 
megteremtése. Ez főleg a privatizáció gyorsítását, az 
átmenetileg vagy tartósan állami kézben lévő vagyon 
hatékonyabb kezelését, s ezáltal az állami vagyon 
eróziójának lassítását, a beruházások-befektetések- 
megtakarítások átfogó ösztönzését, a külföldi tőke 
bejövetelének elősegítését, exportorientált fejlődést 
kikényszerítő makrogazdasági és azt támogató
mikrogazdasági környezet kialakítását, a bankrend­
szer privatizációjának és korszerűsítésének gyorsí­
tását és a strukturális kiigazítás feladatainak olcsóbb 
(hatékonyabb) megoldását jelenti. E téren a legfőbb 
korlátozó feltétel ismét csak az, hogy összességében 
stagnáló, vagy szűkülő forráshelyzetben szükséges 
mindezt végrehajtani.
A GKI Rt. véleménye szerint nem szerencsés a 
modernizációs feladatokat a stabilizációs célok mögé 
sorolni. Azok megvalósítását lényegében egyszerre 
kell megkezdeni, mert gyorsabb korszerűsítés nél­
kül a stabilizáció is csak átmeneti lehet. A beruházá­
si ráta emelését már 1995-ben meg kell kezdeni, s 
annak 1997-ig célszerű 23-25 % közé növekednie.
A gazdasági fejlődés mozgástere azért is szűk, 
mert a másfél évtizedes válságfolyamat nyomán a 
különböző elosztási igények egyre erőteljesebben je ­
lentkeznek. Mind a társadalom, mind a gazdaság 
egyes erőcsoportjai fokozódó nyomást gyakorolnak 
a döntéshozókra saját pozíciójuk javítása érdekében, 
ugyanakkor az ilyen jellegű társadalmi-gazdasági 
érdekkonfliktusok kezelésének hatékony mechaniz­
musa még mindig nem alakult ki. A gazdasági átala­
kulás politikai korlátai nem teljesen pontosan 
mérhetők fel, a GKI Rt. erre nem is vállalkozik. 
Középtávú prognózisunk abból a -  némileg optimis­
ta -  feltételezésből indul ki, hogy az érintett csopor­
tok megtalálják az érdekek viszonylag békés 
ütköztetésének és egyeztetésének módját.
Kilábalási változatok
A GKI Rt. prognózisa részletesen két alternatívát 
vázol fel.
Az “A ” változat abból indul ki, hogy a moderni­
zációs és stabilizációs jellegű átfogó gazdaságpoli­
tikai változtatások 1995-ben megkezdődnek, s azok 
már elkezdenek érdemben hatni a folyamatokra.
A “B ” változat ezzel szemben azt feltételezi, hogy 
igazán átütő erejű lépéssorozatra jövőre még nem 
kerül sor, s ezért azok elkerülhetetlen bevezetése 
1996-ra marad.
Mindkét változat a korábbiakban felvázolt szűk 
mozgástérből bizonyos mértékű kiutat mutat. Alap­
vető különbség van azonban atekintetben, hogy az 
“A ” változatban a társadalomra és a gazdaságra 
háruló terhek lényegesen kisebbek, s a kedvező ha­
tások a középtávú időszak végén már jelentkeznek  
Ezzel szemben a “B ” változatban az 1995-ös év tár­
sadalmilag viszonylag elviselhetőbb, gazdaságilag 
viszont szélsőségesen rosszabb, s ennek következté­
ben a hároméves időszakot összességében tekintve a 
terhek sokkal nagyobbak, s 1997-re sem jelentkez­
nek még a modernizáció pozitív következményei.
Az "A ” változat a külső egyensúlyt illetően ab­
ból indul ki, hogy 1995-ben kb. 1 milliárd dollárral 
csökken a folyó fizetési mérleg deficitje az ideihez
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képest, s további javulást feltételezve három év alatt 
összesen mintegy 7-7,5 milliárd dollár folyó deficit 
keletkezik Ennek kb. kétharmada (legalább 5 milli­
árd dollár) a működőtőke beruházásokból finanszí­
rozható, így “csak” 2-2,5 milliárd dollár új 
eladósodásra kerül sor. Ez -  a jelenlegi világgazda­
sági előrejelzéseket is tekintetbe véve -  finanszíroz­
hatónak látszik.
A fizetési mérleg javulásának fő forrása a külke­
reskedelmi mérleghiányának mérséklése. AGKI Rt. 
a három év alatt összesen 20-25 %-os exportbővü­
léssel számol, miközben a behozatal csak 10-13 %- 
kai, az exportdinamika felével emelkedik. Fő 
piacainkon a várható értékesítési feltételek javulnak, 
s ez viszonylag kedvező lehetőséget teremt egy ilyen 
fejlődés eléréséhez.
Feltételezzük tovább az államháztartás hosszabb 
távú átalakításának 1996. évi megkezdését s a lehet­
séges kisebb reformlépések még korábbi bevezeté­
sét. Emellett nagyfokú takarékosságot és némi 
ésszerűsítést tekintetbe véve azzal számolunk, hogy 
ugyan a központi költségvetés deficitje (részben az 
infláció miatt) nominálisan tovább nő, de az állam­
háztartás tőketörlesztés nélküli konszolidált hiánya 
először 7 %-on stabilizálódik, majd 1997-igfokoza­
tosan (kb. 6 %o-ra) mérséklődik. Ilyen körülmények 
között is azzal kell kalkulálni,hogy az államadósság 
aránya a GDP-hez egyenlőre nem, vagy nem érdem­
ben csökken.
A GKI Rt. úgy látja a stabilizáció nem hajtható 
végre a belföldi összkeívslet korlátozása nélkül. A 
GKI Rt. középtávú prognózisában 1995-re 2-3 %-os 
belföldi végső felhasználás csökkenés szerepel, s a 
későbbi években is csak legfeljebb olymértékű emel­
kedés lehetséges, hogy 1997-ben a belföldi felhasz­
nálás az idei szintet érje ismét el. Ezen belül -  a 
modernizációs prioritásnak megfelelően -  a beruhá­
zások folyamatos növekedését feltételezzük. Három 
év alatt 25-30 %-os bővülés megy végbe.
Ezzel szemben a lakosság fogyasztása a középtá­
vú időszakban érdemben nem emelkedik. 1995-re 2 
/o-os fogyasztáscsökkenést feltételezünk, s a későb­
ől evek esetleges egészen minimális emelkedése sem 
tudja már ezt a vizsgált időszakon belül visszakorri­
gálni. Komoly érdekek fűződnek ahhoz, hogy a la- 
osság fogyasztásának mérséklődése minél nag}-obb 
,llegtakaritási ráta és minél kisebb reáljövedelem- 
csökkenés útján menjen végbe. A GKI Rt. szakem- 
eiei azonban jelenleg nem látják annak komoly 
icf’^ t , ’ h°gy elkerülhető legyen a reáljövedelmek
95. évi számottevő (3-4 %-os) visszaesése.
Elkerülhetetlennek látszik az is, hogy az infláció 
átmenetileg felgyorsuljon. Jövőre 22-25 %-os a ké­
ső bi években 20 % alatti inflációval számolunk. A 
!rt,om ¿v átlagában azonban a fogyasztói áremelke­
dés üteme magas marad, 18-19 % között lesz. A ter- 
>l>c °} árszínvonal emelkedése (különösen az iparban) 
enne alacsonyabb lesz, de a különbség viszonylag
jelentős marad. Ez már nem elsősorban a forgalmi 
típusú adók emelésének következménye, hanem egy­
részt annak, hogy az infrastrukturális szolgáltatások 
árai növekednek majd a leggyorsabban, másrészt 
szükségszerűen tovább bővül a kereskedelmi árrés.
A málkamatok magasak maradnak, bár fokozatos 
(az infláció emelkedéséből fakadó) csökkenésük va­
lószínű. Az állami szféra pénzigénye, a várható erő­
teljes vállalkozói beruházási hitelkereslet egyaránt 
ezt valószínűsíti; a monetáris politika pénzszűkítő 
jellege is ilyen irányba hat. A megtakarítások ösz­
tönzése érdekében eleinte erőteljesen emelkednek a 
betéti kamatok némileg kevésbé a hitelkamatok (a 
beruházásokhoz kapcsolódóknál preferenciák is va- 
lószínűek), az állampapíroknál pedig még stagnálás 
is elképzelhető, ha sikerül megoldani a szélesebb körű 
terítést.
A munkanélküliség 1995-ben kissé nő, majd utá­
na fokozatosan csökken. A regisztrált munkanélkü­
liek rátája először 12% körül lesz, majd lassan 10-11 
% közé csökken. A munkanélküliség továbbra is sú­
lyos társadalmi probléma marad, különösen azok­
nak a rétegeknek a körében, akik -  alacsony 
iskolázottsági és kulturáltsági fokuk miatt—viszony­
lag tartóan “beleragadnak” ebbe a csoportba.
Az említett keresleti feltételek mellett még gyor­
suló kínálati alkalmazkodást feltételezve is a terme­
lés alig emelkedik. A GKI Rt. azt feltételezi, hogy a 
GDP 1995-ben stagnál vagy kismértékben mérsék­
lődik, a későbbi években pedig eleinte 1-2, majd 2-3 
%-kal nő. Ez a három év átlagában 1 % körüli növe­
kedési ütemet ad, ami elmarad a világgazdaság átla­
gos fejlődésétől, az EU országok gazdasági 
növekedésétől, s különösen a dél-európai országok 
várható dinamikájától. így a magyar gazdaság rela­
tív mennyiségi lemaradottsága még fokozódik. A 
várható növekedési ütem azonban feltehetően eléri 
vagy meghaladja a kisebb közép-kelet-európai or­
szágok átlagos fejlődését. A termelés exporthánya­
dának számottevő emelkedését figyelembe véve, ez a 
növekedés minőségi értelemben már nem jelentene 
további leszakadást.
A GKI Rt. középtávú prognózisának “B ” válto­
zata -  mint már említettük -  abból indul ki, hogy a 
jelentős stabilizációs és modernizációs lépések 1995- 
ben még nem kezdődnek meg. Emiatt a gazdaság fe ­
szültségei tovább erősödnek, s így sokkal rosszabb 
helyzetben, 1996-ban radikálisabb egyensúlyjavító 
lépésekre kényszerülünk. A halogatás következmé­
nyeként (megfelelő források hiányában, kiéleződő 
külső finanszírozási helyzetben) az 1996-97-es vál­
toztatásokban az “A” változaténál kisebb súlyt tud­
nak kapni a modernizációs jellegű lépések. Mindezek 
következtében a “B ” változat a középtávú időszak 
egészét tekintve lényegesen rosszabb eredményeket 
tartalmaz mint az "A ”.
A GDP 1995-ben ugyan még kissé nő, de 1996- 
ban a drasztikus restrikció miatt 4-5 %-kal vissza­
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esik, s a három év átlagában is kb. 1 %-kal mérsék­
lődik. Minden ágazat teljesítménye elmarad az “A” 
változatban feltételezettől (a mezőgazdaságé és egyes 
szolgáltatásoké közelíti meg csak azt), egyedül az 
építőipar 1997. évi teljesítménye haladja meg az ideit.
A GDP belföldi felhasználásának radikális csök­
kentésére kerül sor 1996-ban. Ennek nyomán a la­
kosságfogyasztásának színvonala 1997-ben közel 10 
%-kal maradna el a jelenlegitől. (A GKI Rt. szakér­
tői csak igen nehezen megvalósíthatónak látnak ek­
kora visszaesést.) A beruházások is mérséklődnének
1996-ban, de három év alatt összességében 5-10 %- 
os emelkedés bekövetkezne. Ez azonban messze el­
marad a modernizációs igényektől.
Még ilyen drasztikus keresletcsökkentő lépések 
mellett is a folyó fizetési mérleg deficitje három év 
alatt megközelítené a 10 milliárd dollárt. Ennek már 
csak alig felét finanszírozná a külföldi működőtőke 
beáramlása, így közel 5 milliárd dollár új eladósodást 
kellene megfinanszírozni. Ez nyilvánvalóan nehézsé­
gekkel járna, a devizatartalékok tartós csökkenését 
eredményezné. Hitelképességünk csak mmlő feltéte­
lekkel lenne megőrizhető. A nemzetközi pénzügyi 
egyensúly javítása feltételezi egyrészt az export évi 
átlagban 4 %-os bővülését, másrészt a behozatal 1996. 
évi nagyfokú zuhanását. Az adott beruházási és más 
pénzügyi feltételek mellett még ez az exportnöveke­
dési feltétel is nagyon feszítettnek minősíthető. Más­
felől az 1997.re általunk számított (az ideinél kb. 5 
%-kal alacsonyabb) importszint számottevő hatékony­
ságjavulást feltételez.
A “B ” változatban az államháztartás eladósodása 
folyamatosan nő, az adósságállomány eléri a GDP 
nagyságát. A konszolidált folyó deficit 1995-ben a 
GDP 9 %-ra emelkedik, majd -  a radikális kiadás- 
csökkentő lépések nyomán -  1997-re annak kb. 7 %- 
ára megy vissza. A nagy elosztási rendszerek 
átalakítását ebben a változatban is meg kell kezdeni, 
de az átmenet finanszírozásához sokkal kevesebb for­
rás áll rendelkezésre. Ez azt jelenti, hogy a társada­
lom számára kevésbé elviselhető módon (jóval 
kevesebb átmenettel) kell a változtatásokat bevezetni.
Az infláció és a munkanélküliség egyaránt maga­
sabb lesz az “A ” változaténál. Az infláció ugyan 
1995-ben 20 % körül maradhat, de 1996-ban 35-40 
%-ra gyorsul, s utána is még 20 % felett lesz. A há­
rom év átlagában mintegy 25 %-os infláció adódik. 
A munkanélküliek száma 1995-ben lényegében stag­
nál, de 1996-ban ugrásszerűen nő. így a három év 
átlagában kb. 600 ezer munkanélkülivel kell számol­
nunk.
Szállítás
A szállítás a nemzetgazdasági termelői infrastruktú­
ra talán legfontosabb eleme. A gazdasági fejlettség­
től és a növekedés-meghatározó műszaki-technikai
feltételektől függően szerepe és jelentősége változik 
ugyan, de jelenléte minden időszakban a gazdaság 
növekedésének meghatározó tényezője. Az adott 
gazdaságnak a nemzetközi munkamegosztásban el­
foglalt helyzetétől is függően a szállítás szerepe ter­
mészetesen változhat. A szállítás nemzetgazdasági 
teljesítménye -  némi késleltetéssel -  az egész gaz­
daság igen jelentős és gyors visszaesésénél is erő­
teljesebben csökkent, sőt a gazdaság 1994. évi 
élénkülésével szemben még tovább mérséklődik.
1990-94. között “befutott” növekedési pálya egy­
értelműen megjelenik az alágazat jövedelm ező­
ségi viszonyaiban is. A szállítási alágazat 
jövedelmezősége és likviditása a hazai és a külföldi 
áru- és személyszállítás igényeinek drasztikus vissza­
esése miatt jelentősen romlott, különösen a nagy le­
kötött tőkével működő vasúti szállításban. A 
szállításban érdemi fejlesztésekre nem került sor, a 
kapacitásfelesleg növekedett, a gépek és a berende­
zések elhasználtsága fokozódott, a járművek életko­
ra szisztematikusan emelkedett.
A szállítás infrastrukturális jellegéből adódóan a 
középtávú lehetőségeket, kilátásokat döntően a jize- 
tőképes kereslet alakulása által meghatározott ága­
zati jövedelmezőségi viszonyok, valamint a 
gazdaságpolitikának az infrastruktúra fejlesztésében 
vállalt szerepe határozza meg. A vállalati vélemé­
nyek és a GKI Gazdaságkutató Rt. megítélése sze­
rint az átalakulással együttjáró általános visszaesés 
1994-ben már nem jelentkezik, sőt a gazdaság egé­
szében 3 %-os növekedési ütem valószínűsíthető. 
Ebből következően a szállítás területén is a kialakult 
termelési szintek stabilizálódása következik be és 
várhatóan a következő 2-3 évben is a szállítási igé­
nyek a jelenlegi szint körül ingadoznak majd. Ezzel 
párhuzamosan azonban a szállítási alágazaton belül 
további átrendeződésekre számíthatunk: a vasúti szál­
lítás-részben a MÁV ellehetetlenült gazdasági hely­
zete miatt is -  aránya és teljesítménye tovább 
csökken, az áruszállításban és a személyszállításban 
egyaránt, míg a közúti közlekedés teljesítménye di­
namizálódik. A víziszállítás stagnálása mellett a légi- 
teher- és személyszállítás bővülésére számíthatunk.
Ebben a vonatkozásban a szállítási ágazat struk­
turális átalakulása a fejlett országokban 2-3 évtizede 
végbement folyamatokat követi. Kérdés persze, hogy 
a nyugati modell követése pozitív “fejlődési” pá­
lyának tekinthető-e, különös tekintettel a környezeti 
szempontok és követelmények hangsúlyosabb elő­
térbe kerülésére. A GKI Gazdaságkutató Rt. prog­
nózisa azonban nem a “kívánatos” pálya jellemzőiről 
szól, hanem az adott makrogazdasági keretek és a 
szállítási ágazatok alkotó gazdálkodó szféra gazda­
sági erőviszonyaiból levezethető várható mozgások­
ról és ezekből valószínűsíthető helyzetről.
1994-ben a szállítási ágazatban jelentős döntően 
állami szerepvállalással fejlesztési projektek indul­
tak be -  vasúthálózat-fej lesztés, közúthálózat-fej lesz-
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tés, városi közlekedés, légi közlekedés, amelyek 
külföldi hitelek és szakmai befektetők közreműkö­
dését feltételezik. A nemzetközi példák arra utalnak, 
hogy a nagy infrastrukturális rendszerek fejlesztése 
csak az állami és az üzleti szféra együttes szerepvál­
lalása esetén lehet sikeres. Magyarország esetében 
még egy további feltétel biztosítása elengedhetetlen: 
miután az állami részvétel a költségvetés középtá­
von is megmaradó kiegyensúlyozatlansága erősen 
korlátozza, a vállalati jövedelmezőség pedig rövid 
távon csak szerény mértékben javítható, a szállítási 
ágazat átfogó és erőteljesebb modernizációja a kül­
földi és a hazai befektetők egyértelmű bekapcsolá­
sát kívánja meg.
A szállítási kereslet várható alakulása és 
befolyásoló tényezó'i
A szállítás nemzetgazdasági teljesítményének alaku­
lását számos tényező alakította az elmúlt 3-4 évben. 
Meghatározónak bizonyultak az átalakulással, a ke­
leti piacok összeomlásával, a jugoszláviai háború­
val összefüggő negatív hatások. A mennyiségi 
fények  kielégítésére felfejlesztett hazai szállítási 
kapacitásokkal szemben még a tényleges igények­
nél is nagyobb mértékben esett vissza, részben az 
erősödő külföldi konkurencia, részben a termelési 
szerkezet változása -  anyag- és energiaigényes ter­
melési tevékenység erőteljes zsugorodása, az ener­
giafogyasztás csökkenése, a szállításigényes 
tömegáru előállításának mérséklődése, -  termelésé­
nek jelentős visszaesése miatt. A személyszállítás 
visszaesésében a romló lakossági fizetőképesség, a 
hivatásforgalom látványos csökkenése (a munkanél­
küliek aránya legalább 10 százalékponttal emelke­
dett), valamint a motorizáció terjedése -  az 1000 
lakosra jutó személyautók száma gyorsan nő -  já t­
szott döntő szerepet. A jelzett tényezők együttes ha­
tásaként 1990-94 között a szállítás GDP-ben mért 
teljesítménye évi átlagban 4-5 %-kal csökkent.
A szállítási ágazat 1995-97 közötti helyzetének 
egfontosabb és legnehezebben megoldható vonat­
ozása, hogy a többé-kevésbé változatlan volumenű 
1azai és külföldi szállítási igények kielégítéséhez 
szükséges versenyképes kapacitások épüljenek ki, 
i etve maradjanak meg. A jelenlegi helyzet jellem­
zője ugyanis az, hogy a kapacitások mintegy 40 %- 
a meghaladják a középtávon reálisan elképzelhető 
•genyeket, a kapacitások jelentős része rendkívül el­
avult technikai színvonalat képvisel, másrészt nem 
e el meg az igények új összetételének és végül gaz- 
asagilag versenyképtelen. A szállítási ágazatban is 
Vegiehajtandó a felesleges kapacitások kiiktatásának 
sokszor fájdalmas folyamata. Komplikálja a helyze- 
e ,’ 10gy a szállítási ágazat jelentős részében az álla­
mi tulajdon meghatározó jelentőségű a privatizáció 
e íetosége korlátozott, a tevékenység infrastruktu­
rálisjellegéből adódóan a rendszer működtetése spe­
cifikus.
Az 1994-97 közötti szállítási igények alakulását 
befolyásoló fontosabb tényezők:
-  A gazdasági növekedés üteme szerény mértékű 
lesz, érdemben nem jelent belső szállítási keres­
letnövekedést.
-  A tranzitforgalom növekedése valószínűsíthető 
ugyan, miután az európai országok legtöbbjében 
jelentős növekedés várható: a struktúra átalakulás 
és az export fokozódása miatt azonban az egység­
nyi termelés szállításigényessége inkább csökken.
-  Nyugat- és Kelet-Európa közötti munkamegosz­
tás alakulását nehéz megítélni, a termékek áram­
lása valószínűleg erősödni fog, de az esetek 
többségében ez nem javítja a hazai szállítók piac­
ra jutását.
-  A technikai fejlődés gyorsulása, a technikaintenzív 
ágazatok erőteljes fejlődése miatt a termelés 
anyag- és energiaigényessége csökken. Ez a kö­
rülmény a térbeli munkamegosztás bővülése ese­
tén is inkább a szállítási igények mérséklődését 
valószínűsíti.
A gazdaság egészének várható alakulására kifej­
tett “A ” és “B ” alternatíva érdemben alig befolyá­
solja a szállítással szemben jelentkező fizetőképes 
kereslet nagyságát. Az “A ” alternatívában a növe­
kedés döntően a gyorsabb modernizációból, a ver­
senyképességjavulásából adódhat, mely megköveteli 
a makro- és mikro- struktúra olyan átalakulását, 
amelyben a fajlagosan magas energia- és anyagigé­
nyes tevékenységek csökkennek. A nagyobb gazda­
sági növekedési ütemhez kisebb fajlagos 
szállításigényesség tartozik. A “B ” variáció eseté­
ben pedig a stagnáló gazdasági helyzet határolja be 
a szállítási ágazat lehetőségeit.
A szállítási igények összetételéhez és minőségi 
követelményeihez való alkalmazkodás a hazai szál­
lítók modernizációját feltételezi. Az alkalmazkodási 
folyamat gyorsaságát gyengíthető egyrészt, hogy az 
üzleti vállalkozások pénzügyi helyzete jövedelme­
zőségi viszonyai meglehetősen bizonytalanok, más­
részt hogy a nagy állami szállítási vállalatok -  MÁV 
beruházási lehetőségek igen szerények.
A jövedelmezőségi viszonyok alakulása
A szállítási teljesítmények drasztikus visszaesése 
természetesen hatással volt az itt tevékenykedő vál­
lalkozások pénzügyijövedelmezőségi helyzetére is: 
az 1991-93 közötti években a különböző összetételű 
jövedelmezőségi mutatók egyértelmű romlást jelez­
nek. Általában csökkent a profitráta, egyre több te­
vékenység vált veszteségessé, a gazdaság egészében 
jellemzővé vált a vagyonfelélés. A szállítási alágazat 
legtöbb tevékenysége -  kivéve a vasúti közlekedést
-  1991 -92-ben romló mutatók mellett ugyan, de még
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szerény nyereséget realizált. A befektetési lehetősé­
gek oldaláról ez némi pozitív körülményre utal, mi­
után például az ipar meghatározó alágazatai 
egyértelműen veszteségesek voltak. Az 1993. évi 
mérlegadatok feldolgozásából adódó helyzetkép ked­
vezőtlen változást mutat: néhány jelentéktelen tevé­
kenységcsoporttól eltekintve a szállítási ágazat egésze 
is veszteségessé vált. Tekintettel az alágazat tőke igé­
nyére az átlagosnál magasabb állóeszköz-igényessé- 
gére a veszteségessé válás hosszú időszakra 
konzerválhatja a meglevő igen alacsony műszaki­
technikai színvonalat, a hitelképesség romlása pe­
dig a tőkebevonás lehetőségét és értelmét kérdőjelezi 
meg.
Az 1993. évi adatok szerint a szállítás valamennyi 
meghatározó alaptevékenysége -  vasút, közúti sze­
mélyszállítás, légközlekedés, helyi személyszállítás
-  veszteségessé vált, ugyanakkor a szállításhoz kap­
csolódó szolgáltatások, kiegészítő tevékenységek pl. 
garázsszolgáltatás, szállítmányozás, egyéb szállító­
tevékenység még 1993-ban is nyereséget produkál­
tak és igen előkelő helyet foglalnak el a 330 
tevékenységi csoportot tartalmazó jövedelmezőségi 
sorrendben.
A középtávú befektetési kilátások megítélésénél 
fontos megemlíteni, hogy az 1994 évi vállalati fel­
mérések szerint a szállítási ágazatban dinamikus be­
ruházási tevékenység van kibontakozóban. Bár a 
vállalati válaszok alapján az 1994 évihez hasonló 
beruházási növekedés 1995-ben nem várható, az ál­
lami pénzekből beinduló szállítási infrastruktúra fej­
lesztése kedvező klímát alakíthat ki az üzleti 
befektetések számára.
A középtávú befektetési lehetőségeket -  sem a 
várható keresletbővülés sem a jelenlegi jövedelme­
zőségi viszonyok oldaláról -  nem ítélhetjük meg 
egyértelműen kedvezőnek. Ezzel kapcsolatban érde­
mes megjegyezni, hogy a jövedelmezőségi viszonyok 
nemcsak a különböző tevékenységek között diffe­
renciálódik, hanem legalább ilyen mértékben szóró­
dik az adott tevékenységi körben működő 
vállalkozások között is. Ebből is az következik, hogy 
bár a befektetési kilátások általában nem kínálnak 
gyökeresen új helyzetet, a célszerűen megválasztott 
profilban, korszerű berendezésekkel és kellő piaci 
kapcsolatok esetén a szállítás területén is adódnak 
ígéretes befektetési lehetőségek. Különösen akkor, 
ha a tervezett költségvetés által finanszírozott pro­
jektek az elgondolások szerint maradéktalanul való­
ra válnak.
Budapest, 1995 január 12.
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A közúti gyermekbalesetek okai és a 
megelőzés lehetőségei
PA PP JÁN OSN É
1. Bevezetés
A gyermekbalesetek a közúti közlekedés talán leg­
szomorúbb velejárói. Megelőzésük érdekében min­
den lehetséges eszközt igénybe kell venni, törekedve 
a közlekedő gyermek és környezete közötti harmó­
nia megteremtésére, a kettőnek a lehetőség szerinti 
legjobb összehangolására.
Köztudott tény, hogy a gyermekek a közlekedés­
ben fokozottan veszélyeztetettek, részben életkori 
sajátosságaik, részben hiányos közlekedési tapasz­
talataik miatt Veszélyeztetettségüket fokozza a fel­
nőttek példamutatásának gyakori hiánya. 
Testméretük, impulzivitásuk, figyelmi és észlelési 
teljesítményük korlátai, téves elképzeléseik, kiszá­
míthatatlanságuk, valamint a veszélytudat hiánya 
gyakran sodorja őket balesetveszélyes helyzetekbe. 
A balesetek gyakran a gyermek “saját hibájából” tör­
ténnek, de könnyű belátni, hogy a felelősség -  leg­
alábbis áttételesen -  a felnőtteket terheli.
Nem kis szerepet tölt be a veszélyeztetettség té­
nyezői között a közlekedési környezet, amelynek 
céltudatosabb kialakításával sok balesetnek elejét 
lehetne venni nemcsak a gyermekek, hanem vala­
mennyi közlekedő körében.
Az ismertetett vizsgálat célkitűzése az volt, hogy 
a gyermekek közúti baleseteihez vezető okok, a nem­
zetközi szakirodalom, valamint a hazai baleseti ada­
tok tanulmányozása alapján azonosítsa a probléma 
súlypontjait és körvonalazza azokat az intézkedési 
lehetőségeket, amelyek meghozatalától lényeges ja ­
vulás várható a gyermekek közlekedésbiztonsági 
helyzetében.
• A gyermekek forgalmi részvételének jellemzői
A gyermekek forgalomban töltött idejére, veszély­
expozíciójára vonatkozó vizsgálatok (exposure 
studies) részben megfigyelésekre, részben pedig in- 
erjúkra épülnek. Az ilyen adatok a specifikus és 
hatékony balesetmegelőző intézkedések meghozata­
la íoz nélkülözhetetlenek. Hazai vizsgálatok hiányá- 
an kiindulhatunk más országok adataiból, ez 
azonban mindenképpen felületes megközelítés, hi­
szen számos tényező a hazaitól lényegesen eltérhet 
arsadalmi és közlekedési környezet, óvodai ellá- 
0 tsag, a felnőtt közlekedők közlekedési kultúrája,
a gyermekek kísérletének gyakorisága stb.). Fontos 
lenne a gyermekek tényleges baleseti veszélyezte­
tettségének ilyen értelmű hazai vizsgálata.
A veszélyeknek való “kitettség” mértékét a kül­
földi szerzők szerint befolyásolja a gyermek életko­
ra, neme, lakókörnyezetének fajtája, bizonyos 
időtényezők (tél, nyár, hétköznap, hétvége), a szü­
lők szociális helyzete, a forgalomról alkotott ítélete 
stb. A veszélyexpozíció mértéke lehet, ha kiszámít­
juk, hogy egy bizonyos területen élő gyermekek kö­
zül mennyien játszanak rendszeresen az utcán, vagy 
az, hogy mennyi idő alatt érnek el a gyermekek az 
iskolába, illetve onnan haza. [1]
3. A közlekedési veszélyeztetettség fejló'dés- 
lélektani háttere
A gyermek fejlődésében (Piaget után) négy fő sza­
kaszt különböztethetünk meg, amelynek közlekedé­
si vonatkozásai is jól követhetők:
a) Az első szakaszban a gyermek még nem tud 
közlekedni.
b) A második szakaszban (2 éves kortól kb. 7 éves 
korig) a gondolkodás nagyon konkrét, a pillanatnyi 
valósághoz kapcsolódik, egyszerre csak egy dologra 
irányul és egocentrikus. Előrelátásról, általánosítás­
ról még nem beszélhetünk. Ebben az életszakaszban 
a gyermekek elsősorban védelemre szorulnak a köz­
lekedésben, hiszen nem lehet őket minden olyan hely­
zetre felkészíteni, amilyennel találkozhatnak, 
ugyanebben a fejlődési szakaszban azonban fokoza­
tosan képessé válnak arra, hogy figyelmüket bizo­
nyos mértékig irányítsák és megosszák. Egyre jobban 
fel tudják mérni környezetüket, kezdik megérteni a 
bonyolultabb helyzeteket, majd idővel a közlekedé­
si környezetből származó információkat összefüggés­
be tudják hozni egymással.
c) A  harmadik ún. operatív szakaszt (7-tői 11 éves 
korig) az elvont gondolkodás fejlődése, a fogalmi 
kategóriák egyre jobb megértése jellemzi. Az elvo­
natkoztatás képességének fejlődésével lehetővé vá­
lik, hogy a gyermek az éppen jelen nem lévő 
dolgokat, eseményeket is összefüggésbe tudja hozni 
megtörtént, vagy várható eseményekkel, ami a köz­
lekedési magatartás szempontjából is jelentős.
d) Kb. 11 éves korban kezdődik a negyedik fejlő ­
dési szakasz, amelyben a gyermek már megközelíti
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a felnőttet a logikus gondolkodásban, az ok-okozati 
összefüggések felismerésében. Gyalogosként képes 
a felnőttek szintjén részt venni a forgalomban leg­
alábbis a gondolkodás fejlettsége alkalmassá teszi 
erre.
A fejlődés természetesen nem szakaszos, hanem 
folyamatos és az egyéni eltérések nagyok. Összessé­
gében azonban elmondható, hogy a gyermekeket “fi- 
gyelmi deficitjük” megbízhatatlanná teszi a 
közlekedésben [2],
4. Gyerm ekbalesetek elemzésének eredményei
A forgalomban való részvétel célját tekintve a leg­
több külföldi vizsgálat azt jelzi, hogy az iskolás korú 
gyermekek baleseteinek 25-33 %-a az iskolába me­
net, vagy az iskolából hazafelé jövet történik. A bal­
esetek száma az életkorral együtt növekvő 
tendenciájú, és a hazafelé vezető úton gyakoribbak a 
balesetek, mint iskolába menet. Erre vonatkozó ha­
zai vizsgálatokról nincs tudomásunk, de okkal felté­
telezhetjük, hogy a helyzet Magyarországon is 
hasonló.
Az adatok szerint a legkisebb gyermekek balese­
tei az otthonukhoz legközelebbi helyen történnek. 
Holland vizsgálatok rámutattak, hogy a 4 éven aluli­
ak (gyalogos- vagy kerékpáros) baleseteinek fele ott­
honuktól 100 méteren belüli, az 5-9 évesek 
baleseteinek fele 200 méteren belüli, a 10-14 évesek 
baleseteinek a fele pedig otthonuktól 700 méteren 
belüli távolságra történt.
Számos kutatás arra is felhívta a figyelmet, hogy 
a játszóterek hiánya szorosan összefügg a baleseti 
gyakorisággal. Egy összehasonlító vizsgálat szerint 
a balesetet szenvedett gyermekek sokkal többet ját­
szottak az utcán, mint a kontrollcsoport tagjai, akik 
inkább a játszótéren játszottak.
Figyelemreméltó, hogy sok gyermek akkor szen­
ved balesetet, amikor felnőtt kísérővel tartózkodik 
az utcán. A védtelen úthasználókra vonatkozó kuta­
tásairól ismert svéd Sandels számos ilyen jellemző 
helyzetet leír: például:
a) a felnőtt -  ha csak rövid időre is -  szem elől té­
veszti a gyermeket;
b) a gyermek előreszalad, vagy hátramarad;
c) a szülő átszól az út túloldalán tartózkodó gyerme­
kének (esetleg figyelmezteti, hogy ne jöjjön át);
d) ha a szülő személygépkocsival viszi iskolába, az 
út túloldalán teszi le;
e) a szülő pénzt ad a gyermeknek, hogy fagylaltot 
vagy édességet vegyen az út túloldalán;
f)  a balesetben a babakocsit toló szülő szinte “köz­
reműködik” elővigyázatlanságával olyan helyen, 
ahol rosszak a láthatóság körülményei [3]. 
Sandels arról számolt be, hogy a 10 éven aluli
gyermekek gyalogosbaleseteinek mintegy 50 %-ánál 
szerepet játszott valamilyen emocionális illetve szo­
ciális tényező: odafutás valakihez, elfutás valaki elől, 
érzelmileg kiemelt tárgy (pl. a fagyialtos bódé), vagy 
valamilyen kommunikációs hiba.
Angliában Grayson végzett mélyreható vizsgála­
tokat a gyermekbalesetek okaira vonatkozóan [4], 
Úgy találta, hogy az életkor növekedésével együtt 
egyre kevesebb volt azoknak a gyermekeknek az ará­
nya, akik nem álltakmeg a járdaszegélynél a baleset 
bekövetkezése előtt: 0-4:77 %, 5-9:60 % és 10-14: 
39 %. A 0-14 év közötti fiúk gyakrabban elmulasz­
tottak megállni (62 %), mint a lányok (47 %).
Az angol kutatónak közvetlenül a baleset után a 
gyermekekkel folytatott interjúi Szerint a követke­
zők jellemezték a gyermeket a baleset előtt:
a) A figyelem teljes hiánya az életkorral csökkent: 
0-4 évesek: 82 %, 5-9 évesek: 62 % és 10-14 éve­
sek: 37 %. Ez gyakoribb volt a fiúknál (62 %), mint 
a lányoknál (50 %), ritkább, amikor a gyermek egye­
dül volt és gyakoribb, amikor futott.
b) A figyelem részleges hiánya a nagyobb gyer­
mekekre jellemzőbb: 0-4 évesek: 10 %, 5-9 évesek:
29 % és 10-14 évesek: 48 %. Ez a hiba gyakoribb 
volt a lányoknál (41 %), mint a fiúknál (26 %).
c) A téves ítélet (amikor a gyermek már észlelte a 
járművet, mégis elindult) ugyancsak a nagyobbak­
nál válik gyakoribbá (0-4 évesek: 4 %, 5-9 évesek és 
10-14 évesek: 8 %), de ez volt a legritkábban előfor­
duló baleseti ok.
A figyelem teljes hiánya gyakrabban volt a bal­
eset oka a kisebb forgalmú utakon, mint a főutakon.
Az életkor növekedésével csökkent azoknak a 
gyermekeknek az aránya, akik futottak a baleset előtt: 
a 0-4 éveseknél 87 %, az 5-9 éveseknél 85 % és a 
10-14 éveseknél 71 % volt. Afiúk gyakrabban futot­
tak (86 %), mint a lányok (75 %).
A gyalogosként elszenvedett gyermekbalesetek 
leggyakoribb oka (mintegy 70 %) a hirtelen, várat­
lan úttestre kerülés, akár van parkoló jármű vagy 
egyéb akadály a közelben, akár nincs. Az ilyen bal­
esetek gyakorisága az életkor növekedésével csök­
ken: a 0-4 éveseknél 85 %, az 5-9 éveseknél 76 % és 
a 10-14 éveseknél 39 %.
5. Hazai gyermekbaleseti adatok
A statisztikai adatok azt mutatják, hogy összességé­
ben a közúti balesetben gyalogosként és járműveze­
tőként meghalt és megsérült 14 éven aluli gyermekek 
száma az utóbbi három évben, az utasként meghalt 
és megsérült gyermekeké pedig az utóbbi két évben 
csökkent [5].
Amikor gyermekbalesetről beszélünk, legtöbbször 
gyalogosokra, esetleg kerékpárosokra gondolunk. A 
számadatok azonban arra hívják fel a figyelmet, hogy 
a járművek utasaiként elszenvedett balesetek száma 
meglepően magas a 14 éven aluliak körében. Ma­
gyarországon 1993-ban 2768 14 éven aluli gyermek
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sérült meg a közúti közlekedésben. Ezen belül 604- 
en (22 %) járművezetőként, 978-an (35 %) gyalo­
gosként és 1186-an (43 %) utasként.
A gépjárműben utasként elszenvedett balesetek­
nél összetett problémával találkozunk. A gyermek 
kiszolgáltatott, védtelen elszenvedője a balesetnek, 
és annak kivédésére alig van lehetősége. Közlekedé­
si magatartásával utasként még a nagyobb gyermek 
is csak kis részben és csak abban az esetben tud biz­
tonságához hozzájárulni, ha pl. a személygépkocsi­
ban van a hátsó ülésen is biztonsági öv, és azt be is 
kapcsolja. A felnőtt közlekedők (adott esetben a csa­
ládtagok) közlekedési magatartásának szerepét, a 
passzív védőeszközök fontosságát ezekben az ese­
tekben nem lehet eléggé hangsúlyozni. Itt a szabá­
lyozás szintjén is van még tartalék.
Ki kell emelni azt az adatot, hogy a 14 éven aluli 
gyermekek járni ¡¿vezetőként baleset okozói is lehet­
nek. 1992-ben 498 balesetet okoztak: 413-at (83 %) 
kerékpárosként, 71-et (14 %) segédmotoros-kerék- 
párosként, 6-ot (1,2 %) motorkerékpár-vezetőként és 
7 balesetet (1,4 %) személygépkocsi-vezetőként. Fi­
gyelemre méltó, hogy a felsorolt esetek közül az utób­
bi három “szerepben” (a balesetek mintegy 17 
%-ában) illegális, azaz korhatár alatti, engedély nél­
küli vezetés közben történtek a balesetek, ami ismét 
a felnőttek felelősségére hívja fel a figyelmet.
1993-ban ugyanezek az adatok a következőkép­
pen alakultak: 14 éven aluli járművezetők 1993-ban 
484 balesetet okoztak. Ebből 437-et (90 %) kerék­
párosok, 35-öt (7 %) segédmotoros-kerékpárosok, 8- 
at (1,7 %) motorkerékpár-vezetők és 4-et (0,8 %) 
személygépkocsi-vezetők. Ebben az évben “csak” 10
% volt az illegális (korhatár alatti, engedély nélküli) 
vezetés közben bekövetkezett baleset.
Az utas- és járműbalesetek részletesebb vizsgála­
ta további támpontokat adhatna a megelőző intézke­
dések megtervezéséhez. A továbbiakban 
részletesebben a gyalogosbalesetekkel foglalkozunk.
A gyalogosbaleset következtében megsérült és 
meghalt 14 éven aluli gyermekek számát mutatja 
életévenként az 1. ábra. Látható, hogy a sérültek 
száma 8 éves korig emelkedik és egészen 12 éve korig 
magasan marad, majd a 13-14 éveseknél visszamegy 
a 4-5 éveseknél tapasztalt gyakoriság szintjére. Ez 
az adat arra hívja fel a figyelmet, hogy a biztonságos 
gyalogos-magatartással kapcsolatos rendszeres tré­
ninget korán el kell kezdeni és nem szabad a nagyob­
baknál sem abbahagyni, abból a téves feltételezésből 
kiindulva, hogy a 10-12 éves gyermekek gyalogos­
ként már nem veszélyeztetettek.
Az összes (978) 14 éven aluli gyermeket ért gya­
logosbaleset 30 %-át (295) a járművezetők, 70 %-át 
(683) pedig maguk a gyermekek okozták. Itt érde­
mes megjegyezni, hogy ez az arány a 60 éven felüli 
gyalogosok esetében csaknem fordított: ők saját gya­
logosbalesetük 38 %-ának okozói, míg a balesetek 
62 %-áért a járművezetők felelősek. Úgy véljük azon­
ban, hogy a felelősség kérdése igen összetett problé­
ma, és áthárítása a gyermekekre meglehetősen 
formális, és a felnőtteket némiképp -  legalább jogi­
lag -  felmentő gesztus.
Az esetek igen nagy számánál olyan hiba követ­
keztében kerül sor a balesetekre, amelyet valamilyen 
módon (a környezet embercentrikus kialakításával, 
fokozott védelemmel, hatékonyabb oktatással, a dön­
1 2 3 4 5 6 7 8 9  10
életkor
1. ábra: Gyalogos balesetek 14 éven aluli sérüljeinek száma 1993-ban Magyarországon
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téshozó és közlekedő felnőttek felelősségteljesebb 
magatartásával stb.) el lehetne kerülni. Talán irreá­
lisnak tűnik a megállapítás (és sajnos még inkább az 
a megoldás), de a gyermekbalesetek radikális kivé­
désének legjobb eszközei az olyan intézkedése és 
beavatkozások, amelyek legalább a gyermekek leg­
gyakoribb közlekedési környezetéből kizárják a hi­
bás magatartásnak még a lehetőségét is.
A 2. ábra a 14 éven aluli gyalogosok “hibájából” 
történt balesetek eloszlását mutatja a baleset oka sze­
rint. Látható, hogy a balesetek felének oka a gyer­
mek hirtelen lelépése az úttestre. Ezt követi az álló 
jármű mögül való kilépés, mint a gyalogos gyermek 
által okozott balesetek 32 %-ának oka. Könnyű be­
látni, hogy mindkét baleseti típus esetében olyan 
magatartásról van szó, amely a gyermektől elválaszt­
hatatlan impulzivitást, meggondolatlanságot, tapasz­
talathiányt, a félelem- és veszélyéizet hiányát tükrözi, 
tehát mással, mint a környezeti feltételek módosítá­
sával igen nehezen kivédhető. Ez a gyermekek “szám­
lájára írt” gyalogosbalesetek több mint 80 %-ára 
érvényes. Feltehetően a fennmaradó mintegy 20 % 
is hasonló körülményeket takar, hiszen a zavaró 
magatartás, vagy a tilos jelzésen, tiltott helyen való 
átkelés többségének hátterében is a tipikus és nehe­
zen befolyásolható gyermeki magatartásformák, 
motívumok, cselekvéssorok állnak.
A 3. ábrán a 14 éven aluli gyermekek hirtelen 
úttestre lépése miatt bekövetkezett balesetek korcso­
portonkénti megoszlása, a 4. ábrán pedig az álló jár­
mű mögül történő kilépés miatt bekövetkezett 
balesetek korcsoportonkénti megoszlása látható. Az 
ábrákról leolvasható, hogy e balesetek csúcspontja 8
hirt.lelépés álló jármű tiltott hely tilos jelzés zavaró magat. felügy.nélkül egyéb
2. ábra: A 14 éven aluli gyalogosok hibájából történt balesetek eloszlása a baleset oka szerint
éves kor körül van, de még a 12 éveseknél is gya­
koriak ezek a hibák.
Eltérő gyakoriságúak a balesetek a különböző 
napszakokban és a hét különböző napjain is. Kiemel­
kedően gyakoriak a balesetek reggel 7 órakor és dél­
után 4 órakor, de a délutáni baleseti csúcsidőszak 12 
és 19 óra között elhúzódik. A hét napjai szerint a 
balesetek leggyakrabban csütörtökön és pénteken 
történnek, míg a hét végén (részben valószínűleg a 
kisebb járműforgalom miatt) számuk jelentősen csök­
ken. A hónapok szerinti baleseti csúcs májusra esik, 
bár a szeptemberi iskolakezdés időszaka is kiugró. 
A szezonális tendenciák eléggé egyértelműek, okai 
azonban nem tisztázottak. További kutatás tárhatná 
fel az ok-okozati összefüggéseket és a balesetmeg­
előző munka számára ezekből levonható következ­
tetéseket.
Azt a nemzetközi kutatásokból és a hazai tapasz­
talatokból is ismert adatot, hogy a fiúk gyakrabban 
válnak balesetek áldozataivá, mint a lányok, az 1993- 
as év baleseti statisztikája is megerősíti. 491 meg­
halt és megsérült 6 éven aluli fiúra 323 lány jut, 381 
meghalt és megsérült 7-10 éves fiúra 336 lány. Az 
arányok a a 11-14 évesek korcsoportjában már ki­
egyenlítődnek: 456 fiú és 454 lány halt meg vagy 
szenvedett sérülést ebben a korcsoportban. A legna­
gyobb eltérés a nemek szerint a legkisebbeknél ta­
pasztalható.
A gyermekeknek a járművezető hibájából történt 
gyalogosbaleseteiben vezető baleseti ok az elsőbb­
ségi szabályok figyelmen kívül hagyása. Különösen 
szembetűnő hiba, amikor a vezető a zebrán nem adja 
meg az elsőbbséget a gyermek gyalogosnak. Ez a 7-
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életkor
10 11 12 13 14
3. ábra: A 14 éven aluli gyermekek hirtelen lelépése miatt bekövetkezett balesetek megoszlása
4. ábra: A 14 éven aluli gyermekek álló jármű mögül történő kilépése miatt bekövetkezett balesetek megoszlása
14 évesekkel történt baleseteknél gyakoribb, mint a 
kisebbekéinél. Gyakoriságban ezt a sebesség nem 
megfelelő alkalmazása (elsősorban az út- és a for­
galmi viszonyokhoz), majd a figyelmetlen, gondat­
lan vezetés követi.
A járművezetők hibájából történt gyalogos gyer­
mekbalesetek oka gyakran az -  ahogyan azt külföl­
dön végzett vizsgálatok is igazolják - ,  hogy a
járművezető tévesen azt feltételi, hogy ha a gyalo­
gos gyermek látta a gépkocsit, akkor nem fog elé 
lelépni. Más esetekben a vezető figyelmét túlságo­
san leköti a bonyolult útkereszteződés, és egyszerű­
en nem látja meg a gyalogost.
Azokban az esetekben, amikor a gyalogosok a 
járművezető szempontjából váratlanul és hirtelen 
jelennek meg az úttesten, a vezetők nincsenek “fel­
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készülve” a gyalogossal való “aktív” interakcióra. 
Ilyenkor az egyetlen eszköz, amivei a helyzeten ja ­
vítani lehet, a sebesség csökkentése. Ha a sebesség 
alacsonyabb, akkor több idő marad a gyalogosok 
felfedezésére, az interakciókra, a szükség szerinti 
megállásra [6],
6. Következtetések
A gyermekek közlekedési balesetektől való védel­
mét alapvetően három irányból lehet megerősíteni: 
a közlekedési környezet oldaláról; a hozzá közelálló 
felnőttek  és a tényleges közlekedési partnerek olda­
láról; valamint magának a gyenneknek az életkori 
sajátosságait maximálisan figyelembe vevő felkészí­
tésével azokra a helyzetekre, amelyekkel naponta 
találkozik a közlekedésben.
A gyermekbalesetek megelőzése a közlekedésbiz­
tonsági munka speciális területét képezi. A legna­
gyobb nehézség talán abból származik, hogy a 
gyermekek biztonságáért vállalt felelősség erősen 
felaprózódik, sőt esetenként -  balesetek bekövetke­
zésekor -  el is tűnik, a gyermek felelősségének elő­
térbe hozatala miatt. Gyakori, hogy a szülők a 
gyermektől és az iskolától, az iskola a gyermektől és 
a szülőktől, mindketten a rendőrségtől és a kegyes 
véletlentől remélik, hogy nem történik gyermekbal­
eset. A kérdés felelősségteljes kezelése -  szakmai 
szinten -  akkor valósul meg, ha valamennyi résztve­
vő megteszi a maga hozzájárulását, és a baleset­
megelőzést szolgáló tevékenységeket valamilyen  
szervezet koordinálja. A laikusok szintjén a helyzet 
javulása az általános közlekedési kultúra javulásá­
nak részeként -  a közlekedésbiztonsági problémák 
tudatosodásával -  remélhető, amit természetesen a 
befolyásolás eszközeivel szintén siettetni kell.
A szülők felelősségén kívül hangsúlyozni szük­
séges a környezettel, a jármű passzív biztonságának 
alakításával, a jogalkotással foglalkozók feladatait 
is. M indezek összefüggenek a gyermekek 
utasbaleseteinek alakulásával, a forgalomba való túl 
korai bekapcsolódás kivédésével, a környezetbe “be­
épített” veszélyforrások számának minimálisra csök­
kentésével. Több figyelemre van szükség mind az 
aktív, mind a passzív biztonság eszközeinek kiakná­
zása terén. A kerékpáros-sisak, a fényvisszavetők 
rendszeres alkalmazása, a gyermekülések és bizton­
sági övék hozzáférhetősége és használatuk elfogad­
tatása sürgető feladatok.
Nélkülözhetetlen a gyennekekés a felnőttek aktív 
részvétele a biztonság megteremtésében és megőr­
zésében. Ezt az iskolai és iskolán kívüli közlekedési 
nevelés hatékonyságának javításával, a szülők felvi­
lágosításával és problématudatának növelésével, va­
lamint a helyes közlekedési magatartásnak a rendőri 
ellenőrzés és szankcionálás eszközeit is felhasználó 
“kikényszerítésével” lehet elérni.
Fontos -  főleg a kisebbeknél -  az automatikus 
cselekvéssorok kiépítése. Az önálló közlekedési rész­
vétel biztonságát a helyes magatartásminták foko­
zatos " bevésésével, gyakorlati képzéssel kell 
elősegíteni, kontrollált feltételek mellett. Az óvás, 
intés, a balesettől való félelemre építés csak múló 
hatású.
7. Kutatási és intézkedési javaslatok
A balesetmegelőző intézkedések céltudatosabb terve­
zése érdekében a jelenleginél pontosabb képet szüksé­
ges nyerni a gyermekbalesetek okairól és 
körülményeiről. Ez újabb inpulzusokat adhat a közle­
kedési nevelés aktuális és célirányos fejlesztéséhez (az 
életkornak az eddiginél fokozottabb figyelembe véte­
lével), valamint a lakossági propaganda fejlesztéséhez 
(lásd pl. a gyermekek utasbaleseteit). A gyermekbal­
esetek sajátosságai ráirányíthatják továbbá a figyelmet 
a közlekedési környezet humáncentrihis kialakításával 
kapcsolatos beavatkozások fontosságára.
A gyermekek közlekedésbiztonságának céltuda­
tos javításához pontosabb ismeretekre, kutatások 
folytatására lenne szükség, továbbá:
-  tényleges forgalmi részvételük mértékéről és 
módjáról; közlekedési magatartásukról és szokása­
ikról; a köztük és a járművezetők között zajló inter­
akciókról;
-  arról, hogy az oktatásban használatos közle­
kedésbiztonsági fogalmakat, szakkifejezéseket a kü­
lönböző korú gyermekek mennyire értik, a 
szabályokat hogyan értelmezik;
-  a gyermekeknek a városi forgalomban tapasz­
talt közérzetéről, esetleges félelmeiről, bizonytalan­
ságáról és arról, mi befolyásolja cselekvéseiket.
Célszerű lenne a Közlekedési, Hírközlési és Víz­
ügyi Minisztérium irányítása mellett a többi érde­
kelt minisztérium részvételét is igénylő cselekvési 
területeket összehangolni és a gyermekek biztonsá­
gának javítását szolgáló akciótervet kidolgozni. Eb­
ben a passzív védelem eszközeinek használatával, a 
környezetalakítással, a jogszabályokkal, valamint a 
közlekedésbiztonsági neveléssel és propagandával 
kapcsolatos feladatoknak egyaránt helyet kellene 
kapniuk.
A gyermekek biztonsági helyzetének jelentős ja ­
vulását eredményezhetik a következő intézkedések:
-  intézmény létrehozása, illetve operatív munkacso­
port működtetése a gyermekbalesetek problémá­
jának komplex kezelésére;
-  a gyermekek és fiatalok motorizált forgalomba 
történő bekapcsolódására megszabott életkor meg­
felelőségének felülvizsgálata (kerékpár, segédmo­
toros kerékpár, motorkerékpár, személygépkocsi);
-  kerékpáros sisak viselésének szorgalmazása;
-  feltűnő színű ruházat és fényvisszaverők viselé­
sének szorgalmazása;
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-  biztonsági gyermekülések használatának kötele­
zővé tétele;
-  óvodák és iskolák környezetének felülvizsgálata, 
a kisgyermekek szempontjából veszélyes környe­
zeti elemek eltávolítása és a szükséges módosítá­
sok elvégzése (látási akadályok, sebességhatárok
stb.);
-  a gyalogosátkelő-helyeknél érvényes elsőbbségi 
jogok egyértelmű szabályozása;
-  kézikönyv kidolgoztatása tervezőknek, önkor­
mányzatoknak a gyermekek szempontjából biz­
tonságos közlekedési környezet kialakításának 
irányelveiről;
-  “játszótér-program” kezdeményezése az önkor­
mányzatoknál (megfelelő mennyiségű védett sza­
badtéri játéklehetőség biztosítása a gyermekeknek 
a mozgásigény biztonságos körülmények között 
történő kielégítésére);
-  alternatív oktatási fonnák, tananyagok, módsze­
rek kikísérletezése és bevezetésének szorgalma­
zása;
-  az iskolai közlekedési nevelés fejlesztése, haté­
konyságának folyamatos vizsgálata, a célcsopor­
tok korának és nemének fokozott figyelembe 
vétele;
-  a pedagógusok általános közlekedésbiztonsági 
képzése;
-  a gyermekek közlekedési nevelésében közremű­
ködő rendőrök speciális képzésére tanterv kidol­
gozása;
-  a közvélemény “érzékennyé tétele” a gyermekbal­
esetek problémája iránt (a hasonló célú svéd kam­
pány eredményesnek bizonyult) [7];
-  program kidolgozása a szülők fokozott bevonásá­
ra (pl. felnőtt felügyelet szervezésének kezdemé­
nyezése iskolakezdéskor és a délutáni csúcsidőben 
a gyermekek gyalogosátkelésének segítésére);
~ a gyermekektől elvárható viselkedés, a gyakran 
elkövetett hibák világos tudatosítása a gépjármű- 
vezetőkben;
~ a gyermekek közlekedésbiztonságáért vállalt fe­
lelősség megoszlásának tisztázására szakmai és 
lakossági fórumok szervezése, és az itt felmerült 
problémák és megoldási javaslatok széleskörű 
tudatosítása;
~ a gyermekbaleseti adatok részletesebb felvétele és 
feldolgozása (helyszín, az utazás célja, a gyermek 
viselkedése a baleset előtt stb.); 
tanfolyamok szervezése a tömegkommunikációs 
szakemberek részére a probléma jobb megismer­
tetése érdekében.
8. Összefoglalás
Köztudott tény, hogy a gyermekek a közlekedésben 
o ozottan veszélyeztetettek, részben életkori sajá­
tság a ik , részben hiányos közlekedési tapasztalata­
ik miatt. Veszélyeztetettségüket fokozza a felnőttek 
példamutatásának gyakori hiánya. Testméretük, im- 
pulzivitásuk, fígyelmi és észlelési teljesítményük 
korlátai, téves elképzeléseik, kiszámíthatatlanságuk, 
valamint a veszély tudat hiánya gyakran sodorja őket 
balesetveszélyes helyzetekbe. A balesetek gyakran a 
gyermek “saját hibájából” történnek, de könnyű be­
látni, hogy a felelősség -  legalábbis áttételesen -  a 
felnőtteket terheli.
A gyermekbalesetek gyakorisága Magyarországon
-  más európai országokéhoz hasonlítva -  közepes­
nek mondható [8]. Ha azt vizsgáljuk, hogy a 15 éven 
aluli korcsoport 100 ezer lakosára vetítve mennyien 
haltak meg közúti közlekedési baleset következté­
ben, akkor Magyarország helyzetét valamivel még 
kedvezőbbnek találjuk. A rendelkezésre álló számok 
tükrében -  bár elégedettségre nincs okunk ~, “lema­
radásunk” nem leküzdhetetlen.
Magyarországon 1993-ban 2768 14 éven aluli 
gyermek sérült meg a közúti közlekedésben. Ezen 
belül 604-en (22 %) járművezetőként, 978-an (35 
%) gyalogosként és 1186-an (43 %) utasként.
Az összes (978) 14 éven aluli gyermeket ért gya­
logosbaleset 30 %-át (295) a járművezetők, 70 %-át 
(683) pedig maguk a gyermekek okozták.
A gyalogosbalesetek felének oka a gyermek hir­
telen lelépése az úttestre. Ezt követi az álló já rm ű  
mögül való kilépés, mint a gyalogos gyermek ál­
tal okozott balesetek 32 %-ának oka. E balesetek 
csúcspontja 8 éves kor körül van, de még a 12 
éveseknél is gyakoriak ezek a hibák. Mindkét bal­
eseti típus esetében olyan magatartásról van szó, 
amely a gyermektől elválaszthatatlan impulzivi- 
tást, m eggondolatlanságot, tapasztalathiányt, a 
félelem- és veszélyérzet hiányát tükrözi, tehát 
mással, mint a környezeti feltételek m ódosításá­
val igen nehezen kivédhető. Ez a gyerm ekek 
“számlájára írt” gyalogosbalesetek több mint 80 
%-ára érvényes. Feltehetően a fennmaradó m int­
egy 20 % is hasonló körülményeket takar, hiszen 
a zavaró magatartás, vagy a tilos jelzésen, tiltott 
helyen való átkelés többségének hátterében is a 
tipikus és nehezen befolyásolható gyermeki ma­
gatartásformák, motívumok, cselekvéssorok áll­
nak.
A gyermekeknek a járművezető hibájából történt 
gyalogosbaleseteiben vezető baleseti ok az elsőbb­
ségi szabályok figyelmen kívül hagyása. Különösen 
szembetűnő hiba, amikor a vezető a zebrán nem adja 
meg az elsőbbséget a gyermek gyalogosnak. Ez a 7- 
14 évesekkel történt baleseteknél gyakoribb, mint a 
kisebbekéinél. Gyakoriságban ezt a sebesség nem 
megfelelő alkalmazása (elsősorban az út- és a for­
galmi viszonyokhoz), majd a figyelmetlen, gondat­
lan vezetés követi.
A gyermekbalesetek megelőzése a közlekedésbiz­
tonsági munka speciális területét képezi. A legna­
gyobb nehézség talán abból származik, hogy a
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gyermekek biztonságáért vállalt felelősség erősen 
felaprózódik.
A gyermekek védelmét alapvetően három irány­
ból lehet megerősíteni: a közlekedési környezet ol­
daláról; a hozzá közelálló felnőttek  és a tényleges 
közlekedési partnerek oldaláról; valamint magának 
a gyermekeknek az életkori sajátosságait maximáli­
san figyelembe vevő felkészítésével azokra a helyze­
tekre, amelyekkel naponta találkozik a 
közlekedésben. Ezek mellett gondoskodni kell 
passzív biztonságáról, illetve a láthatóság feltételei­
nek javításáról is.
A szülők felelősségén kívül hangsúlyozni kell a 
környezettel, a jármű passzív biztonságának alakítá­
sával, a jogalkotással foglalkozók feladatait is. Mind­
ezek összefüggenek a gyermekek utasbaleseteinek 
alakulásával, a forgalomba való túl korai önálló be­
kapcsolódás kivédésével, a környezetbe “beépített” 
veszélyforrások számának minimálisra csökkentésé­
vel. Több figyelemre van szükség mind az aktív, mind 
a passzív biztonság eszközeinek kiaknázása terén. A 
kerékpáros-sisak, a fényvisszavetők rendszeres alkal­
mazása, a gyermekülések és biztonsági övék hozzá­
férhetősége és használatuk elfogadtatása sürgető 
feladatok.
Nélkülözhetetlen a gyermekek és a felnőttek ak­
tív részvétele is a biztonság megteremtésében és 
megőrzésében. Ezt az iskolai és iskolán kívüli köz­
lekedési nevelés hatékonyságának javításával, a szü­
lők felvilágosításával és problématudatának 
növelésével, valamint a helyes közlekedési maga­
tartásnak a rendőri ellenőrzés és szankcionálás esz­
közeit is felhasználó “kikényszerítésével” lehet elérni.
Fontos -  főleg a kisebbeknél -  az automatikus 
cselekvéssorok kiépítése. Az önálló közlekedési rész­
vétel biztonságát a helyes magatartásmintákfokoza­
tos bevésésével, gyakorlati képzéssel kell elősegíteni, 
kontrollált feltételek mellett. Az óvás, intés, a baleset­
től való félelemre építés csak múló hatású.
A hatékony balesetmegelőző intézkedések meg­
hozatalához szükség lenne arra, hogy pontosabb is­
mereteket szerezzünk a különböző korú gyermekek 
forgalmi részvételének gyakoriságáról, módjáról, 
időtartamáról és a veszélyexpozíció egyéb, hazánk­
ban alig vizsgált körülményeiről. Fontos lenne to­
vábbá a gyennekbaleseti adatok részletesebb felvétele 
és feldolgozása (helyszín, az utazás célja, a gyermek 
viselkedése a baleset előtt stb.).
Előrelépést jelentene a gyermekek biztonságának 
javítását szolgáló akcióterv kidolgozása, amely a 
Közlekedési, Hírközlési és Vízügyi Minisztérium 
irányítása mellett összehangolná a többi érdekelt 
minisztérium részvételét is igénylő cselekvési, be­
avatkozási területeket, a tervben a passzív védelem 
eszközeinek használatával, a kömyezetalakítással,a 
jogszabályokkal, valamint a közlekedésbiztonsági 
neveléssel és propagandával kapcsolatos feladatok­
nak egyaránt helyet kellene kapniuk.
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Radarok hullámzavarási problémáinak 
vizsgálata alacsony letapogatási szögek esetén 
L, S, X, UHF és VHF sávokban
DR. OLÁH FEREN C
1. BEVEZETÉS
Korábban e folyóiratban megjelent (Közlekedéstu­
dományi Szemle 1995. 3. száma) “Radarok kis szög 
alatti kisugárzásakor létrejövő zavarok a tengerek 
felszínéről” c. cikkben ismertettem, részben értékel­
tem az erre vonatkozó vizsgálati eredményeket, sőt 
radarképeket is bemutattam a zavarásokkal kapcso­
latban.
Ebben a cikkben szintén ezzel a témával kívánok 
foglalkozni, de az L, S, X, UHF és VHF sávok [1] 
(165,430, 1250, 3400, 9100 MHz) vonatkozásában, 
kiterjesztve azt néhány fokos letapogatási szögekre 
is. A korábbi cikk a 3-as és 5-ös szélerősségekre vo­
natkozott, jelenleg főleg a 2-es szélerősséggel fog­
lalkozunk.
A hullámzás által okozott zavarok igen eltérő jel­
leggel bírnak a különböző frekvenciákon, ha közöt­
tük elég nagy a különbség (pl. 3 és 9 GHz-es sáv). A 
hullámzavarási modellek a jelfeldolgozás szempont­
jából input paraméterként szerepelnek, amelyeket 
esetünkben a hullámzás irányára és arra merőleges 
irányban vizsgáltak. Kétségtelen, hogy a már eddig 
is elvégzett meglehetősen nagy számú elméleti és 
kísérleti munka ellenére a hullámzavarás még közel 
sem teljesen tisztázott törvények szerint zajlik.
Ennek ismerete pedig nagyon fontos lenne a ra­
darok vevőibe épített szűrők kidolgozásában, továb­
bá a radarrendszerekkel kapcsolatos környezeti 
paraméterek -  frekvencia, polarizáció, hullámok pa­
raméterei, felbontó képesség, letapogatási szög, stb.
-  feldolgozásában. Csak ezek ismeretében képzel­
hető el az optimális jelfeldolgozás.
A vizsgálatok egyébként 0,3 ... 0,45 hullámma­
gasságig terjedtek általában (2-es szélsebesség).
A vizsgálathoz szükséges adatokat a MIT Lincoln 
Laboratory szolgáltatta az [1] szerzőjének.
A mérésekben alkalmazott berendezések lehtővé 
tették a koherens adatgyűjtést, a több frekvenciájú 
mérést, a tenger közel egyidejű megfigyelését V és 
H polarizációkkal, a hoszú idejű adatgyűjtést és a 
statisztikai, illetve spektrális feldolgozást. Feldolgoz­
ták a szignifikáns hullámmagassságot és a szignifi­
káns periódusidőt (SWH illetve SP).
A feldolgozáshoz szükséges adatokat hullámjel­
ző bóján elhelyezett adó szolgáltatta minden órában 
20 percenként.
2. FELDOLGOZÁS
A feldolgozás spektrálanalizissel történt. Az ún. pe­
riódusdiagramok -  amelyek a Fourier transzformá­
ció felhasználásával kapott értékek négyzetes 
középértékei -  átlagolásai szolgáltatnák a hullám­
zavarási spektrumokat. A hullámzavarás 
dekorrelációs idejét a hullámzavarás autokorrelációs 
függvény burkológörbe idejének megmérésével 
határozták meg oly módon, hogy a csúcsértéket 
1/e-re csökkentették, ahol “e ” a természetes loga­
ritmus alapszáma.
A hullámzavarási tényezőt a következőképpen 
határozták meg egy-egy vizsgált szakaszra
ahol:
0= a vizsgált szakaszok effektív visszaverő felülete 
A = a szakaszok geometriei felülete a következő ki­
fejezés szerint:
A = R ( 0 )  seccp (2)
ahol:
R= hatótávolság
0  = vízsizintes nyalábszélesség
c = fénysebesség
</> = lehajlási szög
r =  impulzus időtartam
A vizsgálatot elvégezték különböző nagyságú 
hullámzavarás/zaj (CNR) értékekre. A nagy CNR 
adatokra nem koherens feldolgozás alapján számí­
tották a hullámzavarásra vonatkozó effektív vissza­
verő felületet (er,).
Alacsony CNR értékekre a hullámzavarás 
spektrális analízise alapján megállapítható, hogy “H” 
polarizáció esetén a hullámzavarás nagyságrendje az
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L-sávban és az alacsonyabb sávokban nagyságrend­
del kisebb volt, mint “V” polarizáció esetén.
3. EREDM ÉNYEK
3.1. Spektrális elemzés
Az 1. ábra egy “X” sávú (9200 MHz) eredményt 
mutat “V” és “H” polarizációra.
A spektrális felbontás A = 0,488 Hz/minta. A 
spektrumokat mindkét esetben 30°, 75° és 120°-os 
radariránylattal és 4150 m távolságról nyerték.
Az egyes irányokba esőhullámzavarási spektru­
mok Doppler-eltolódását az 1. táblázat szerinti ér­
tékekre becsülték. Látható, hogy a spektrális eltoló­
dás lényegesen nagyobb 120°-os irány lat esetén a töb­
bihez képest.
Vizsgálták a hullámzavarás hullámirányú és ke­
resztirányú Doppler-eltolódását, amely maximumot 
mutat hullámirányban és minimumot keresztirányban.
Az eredményekből kitűnik, hogy a hullámzava­
rás hullámirányú és keresztirányú értékeinek aránya 
nagy volt az “X” sávban.
1. táblázat
Hulla inzavarásl spektrumok Doppler eltolódás! értékel
Iránylat 30°________ 75^________ 120°
"V" polariz -40Hz 30Hz 50Hz
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1. ábra: Tipikus “X” sávú hullámzavarási spektrum
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A “H” és “V” polarizációs kísérleteket azonos 
tengerállapotra végezték, amelynek eredményeként 
az is kitűnt, hogy a “H” polarizációjú hullámzavará­
si spektrum Doppler-eltolódása nagyobb volt, mint 
a “V” polarizációjúé.
Megjegyzés: Pidgeton [2] ezt azzal magyarázza, 
hogy a hullámok pályamenti sebessége és a szélse­
besség különböző befolyással bír a radarhullámok­
ra. Ezt azonban kísérletek még nem támasztották alá.
Az “S” sávban is az “X” sávhoz hasonló eredmé­
nyek mutatkoztak, azonban az “S” sávban a zavarás 
intenzitása kisebb volt mint az “X” sávban.
Eltérő eredményeket kaptak viszont az “L” sávra, 
illetve UHF és VHF frekvenciákra.
A 2. és 3. ábra egy “L” sávú “V” polarizációjú, 
illetve egy VHF sávú és “V” polarizációjú kísérlet 
eredményét mutatja.
2. ábra: Tipikus “L” sávú “V” polarizációjú hullám- 
zavarási spektrum hullámirányú észlelés esetén
3. ábra: Tipikus VHF sávú “V” polarizációjú 
hullámzavarási spektrum
Az ábrán látható, hogy két csúcsot kaptak, ame- 
yek nagysága és Doppler-távolsága különböző 
radarirányiatok mellett kb. állandó maradt. Változás 
állt be viszont a hullámirány és az arra merőleges
irány esetében. A két csúcs hullámirányra merőle­
ges irányban közel egyenlővé vált, míg a bal oldali 
negatív Doppler-eltolódással rendelkező csúcs na­
gyobbá vált a hullámzás irányával ellenkező irány­
ban.
A  Doppler-eltolódás értékeinek ismerete azért 
szükséges, mert csak így valósítható meg a m oz­
gó céltárgyak m egkülönböztetése az álló célok­
tól, mivel ez csak a Doppler-effektus felhaszná­
lásával lehetséges. Ezen az elven m űködő 
radarokat nevezzük MTI radaroknak (mozgó cél­
tárgy indikációs radarok). Az ilyen radaroknál 
lehetővé válik a hullámzavarás által okozott ra­
darkép m egszüntetése, de legalábbis je len tő s 
csökkentése. Érvényes ez m inden polarizációra, 
de a polarizációtól függően a hullám zavarást 
csökkentő áramköröket másképpen kell kialakí­
tani, mert a Doppler-eltolódás értékei függenek 
a polarizáció módjától.
3.2. Korrelációs időelemzés
Az autokorrelációs függvény valós függvény, kb. 
zérus Doppler-értékre központosított szimmetrikus 
spektrum esetén. Ha a spektrum Doppler-eltolódás­
sal rendelkezik, akkor az autokorrelációs függvény 
az előbb említett valós függvény és exp ( ± ja>d ■ T ). 
érték szorzata lesz, ahol a Doppler-körfrekvenciát és 
T  a korrelációs időt jelenti.
Pozitív előjellel kell számolni, ha a Doppler-el- 
tolódás negatív irányú és fordítva.
úgy találták, hogy a becslési eredmények jól meg­
közelítik a valóságot az “X” és “S” sávokban.
A  4. ábra egy “S” sávú eredményt mutat. Az “X” 
sávra is hasonló eredményeket kaptak. Az alacso­
nyabb frekvenciákon ez a módszer nem használható 
a kettős csúcsok miatt, illetve csak a magasabb csúcs­
ról kapnánk információt.
3.3. Hullámzavarási tényező
A  radarletapogatási szög függvényében mutatja be a 
értékének változását, az 5. ábra “X” sávra, ugyan­
azon értékekre, ami az 1. ábrán is látható. Az ered­
ményeket a 2. táblázat mutatja.
Pozitív Doppler-eltolódással rendelkező irányok­
ban a “d  ” értéke lényegesen nagyobb, mint “V”, 
mind “H” polarizáció esetén, de nagyságrendben 
hasonló mindkét polarizációnál, ugyanazokban az irá­
nyokban. A görbék jellegét tekintve hasonló ered­
mény adódott az “S” sávra is.
Eltérő eredmények adódtak viszont az “L” sávú, 
UHF és VHF frekvenciájú jelekre. Ez utóbbi három 
esetben viszont a “ó "  változásának jellege kb. meg­
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3.4. Hullámzavarási modellek összehasonlítása
A uá n előrejelzésére sokféle hullámzavarási modell 
található az irodalomban. Ezek mind nagyon jó becs­
léseket adnak nagy letapogatási szögek esetén (10° 
felett). Ugyanakkor jelentős különbségek tapasztal­
hatók alacsony letapogatási szögek és viszonylag 
nyugodt vízfelület esetén.
A Georgia Institute of Technology (GIT) hullám­
zavarási modellje 1 GHz-től 100 GHz-ig ad előrejel­
zési lehetőséget. Ugyanakkor az ún. Sittrop modell 
az “X” és “K ” sávban végzett kísérleti adatokból 
származik. Viszont általában igaz, hogy az UHF és 
VHF sávokra nem áll annyi adat rendelkezésre, hogy 
egy korszerű hullámzavarási modellt fel lehessen 
építeni.
E cikkben közölt vizsgálati eredmények figyelem­
be veszik az óceáni áramlatok hatását is, amelyeket 
viszont a GIT és Sittrop modellek képtelenek kezel­
ni. Ezen modellek helyett mint bemeneti paramétert 
alkalmazták a radar sugárzási iránylatát a szélirány­
hoz képest és így építettek fel egy modellt. Még nincs 
azonban kellő bizonyíték arra, hogy óceáni áramlás 
esetén a hullámzavarás hasonló lesz ahhoz, amely a 
szél okozta hullámos felszínről származik, ezért e 
modell a cikkben leírt vizsgálati eredményekből fel­
épített modell között összehasonlítást nem lehet ten­
ni. A cikkben leírt kísérleteket egyébként Nort 
Truroban végezték.
A Nort Truro-i modell feltételezi azt is, hogy a 
nyílt tengeren egy tengeri hullám haladási iránya egy 
azonos irányba fújó szél hatásából származik. 
A 6. ábrán hasonlíthatók össze a Nort Truro, illetve 
a GIT és Sittrop modellek által kapott “¿J ” előrejel­
zési értékek.
A GIT modellnél a 0,2 m-es átlagos hullámma­
gasságot, a Sittrop modellnél pedig 2-es szélerőssé­
get vettek figyelembe. A Nort Truro-i “X” sávú 
adatok -  hullámirányú feltételek -  és a GIT modell
-  szélirányú feltételek -  között meglehetősen jó egy­
beesés található 1,5° - 5°-os tartományban, de már 
nincs egyezőség az 1° alatti letapogatás esetén. A 
Sittrop modell viszont jó egyezést mutat a 0,5° alatti 
és 3° feletti letapogatás esetén. Ezen túlmenően a 
szélirányra merőleges adatai jól illeszkedtek a Nort 
Truro-i hullámzásra merőleges adataihoz. Az ered­
mény korreláltabb, mint GIT modell esetén. Hason­
lóak a közelítések az “L” és “S” sávban is.
I c - t a p o g a f á s i  s z ö g  f ° )
ábra: a ö n változása “X” sávban hullámirányú és 
hullámirányra merőleges irányban
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6. ábra: “ő ” változása az “X” sávban Nortli Truro, GIT és Sittrop modellek esetén
A 7. ábra mutatja a Nort Truro-i vizsgálat alapján 
hogyan alakul “ő  ” értéke a letapogatási szög függ­
vényében UHF és VHF frekvenciákon.
4. Értékelés
Az eredményeket értékelve a következő megállapí­
tásra juthatunk:
1. A “J ” értékeinek előrejelzése a radarok felépíté­
se szempontjából nagyon fontos, mert csak annak 
ismeretében lehet a hullámzavarás hatásait mini­
málisra szorítani.
2. Az “X”, “S” és “L” sávokra a “J ” értéke hasonló, 
kivéve a hullámirányú értéket, mikor az megha­
ladta az “X” sávban a 10 dB-t
3. A vertikális/horizontális polarizációjú hullámza­
varási arány növekszik a frekvencia csökkenésé­
vel
4. A “ő ” növekszik, amikor a frekvencia a “K” sáv 
alá csökken.
Ezek az eredmények a spektrális analízis eredmé­
nyeivel együtt megerősítik azt az elméletet, amely 
szerint a hullámzavarást előidéző fő hatások a kö­
vetkezők:
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A felszíni hatások főként az “X ” és kisebb mér­
tékben az “S” sávban jelentkeznek, ami abból kö­
vetkezik, hogy “X” sávban a “á ” értékei magasabbak 
az “S” és “L” sáv megfelelő értékeihez képest, to­
vábbá hogy a vertikális - horizontális arány viszony­
lag kicsi.
Az “X” sávban a radarjelek vízcseppek általi szó­
ródása a Rayleigh zóna felsőbb részén következik 
be az “S” és “L” sávhoz képest, ezért sokkal erősebb 
visszaverődést idéz elő, mint az “S” és “L” sávban.
A vízcseppel gömbszerű alakja eredményezi azt, 
hogy mind a “V ”, mind a “H” polarizációjú jelek 
egyformán szóródnak szét. A Rayleigh szóródás alap­
ján előrejelezhető egy arányú érték. Itt uó ” a radar­
hullámhosszt jelenti. A “S” és “L” sávban mért 
értékek nem követték ezt a törvényszerűséget.
A kapilláris hulllámokat a szél kelti, azok terje­
dési sebességét azonban főként a vízfelszín feszült­
sége határozza meg.
A hullámzavarás kettős csúcsa (1. ábra) és a uó "  
növekedés az “L” sáv alatti frekvenciákon azt sugall­
ja, hogy ezeken a frekvenciákon a hullámzavarás fő 
okozói egyéb hatások eredőjeként foghatók fel, de el­
sősorban a Bragg rezonanciának tulajdonítják.
A. Bragg hatás által keltett Doppler-eltolódás ala­
csony letapogatású szögeknél megközelítőleg a kö­
vetkező módon adható meg:
(3 )
ahol:
g  = gravitációs állandó 
A = radar-hullámhossz
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A víziutakkal és kikötőkkel szemben 
támasztott nemzetközi elvárások*
PROF. DR. FEK ETE GYÖRGY
Cikkemet egy Széchenyi idézettel kezdem, amely felöleli szinte mindazon feladatokat, melyeknek a megol­
dása napjainknak is égető szükségessége, s amelyeket Széchenyi az “Adó és két garas” című írásában ekkép­
pen sorol fel (a szöveg tördelése tőlem, F.Gy.):
“ Jó közlekedések:
gyors de emellett olcsó és meg nem ölő hitel; 
biztos, soha semmi által el nem ferdíthető, el nem halasztható, 
szóval: ki nem játsztható bírói végrehajtás; 
köz ipar;
derekas belfogyasztás;
és minden békóitul felszabadított külkereskedés; 
az ingatlannak mindenkire nézve és minden legkisebb zaklatás nél­
küli, sőt emberileg szólva, tökéletes biztossága birhatása; 
vagyoni, személyi, lehető legnagyobb bátorság; 
gyors és bárkit illetőleg egyforma törvénykezés; 
szétágazásoknak lehető legsikeresebb elmellőzése; 
tinifásoknak viszont leghathatósb előmozdítása; 
minden sajátnak lélekisméretes tiszteltetése; 




Az itt felsorolt 15 legfőbb elvárásnál Széchenyi 
az első helyen említi a “jó  közlekedések” fontossá­
gát, mert már akkor átérezte- és külföldi útjai során 
tapasztalhatta is -  hogy eg}> ország gazdasági műkö­
désének és fellendülésének az alapja a jó  közleke­
dés.
Ezek tehát azok a fő elvárások, melyeknek a tel­
jesítése már Széchenyi korában meghatározó volt a 
nemzet fennmaradásának és fejlődésének a biztosí­
tásához. Napjainkban -  természetesen -  számos 
újabb, a modern idők és a megváltozott körülmé­
nyek között keletkezett elvárás is jelentkezik a nem­
zetgazdaság egyes ágazataiban.
A közlekedésen belül, a víziközlekedéssel szem­
ben már ma, de még inkább a közeljövőben jelent­
keznek elvárások, amelyek elsősorban a hajózás 
jellegéből adódó nemzetközi, de nem kevésbé hazai 
igényekből fakadnak. Ezek megvalósítása nélkül el­
képzelhetetlen az ún. nyugati világhoz való közele­
désünk, remélt felzárkózásunk, annál inkább, mivel 
a Duna-Majna-csatorna 1992. szeptember 25-én tör­
tént megnyitásával létrejött a Rotterdamtól (Északi­
tengertől) Szulináig (Fekete-tengerig) egész Európán 
áthaladó, 3505 km hosszú Duna-Majna-Rajna-víziút. 
Hazánk kiváló közlekedés-földrajzi helyzetét mi sem 
bizonyítja jobban, mint az a tény, hogy ennek a transz­
kontinentális vízi útnak a földrajzi közepe 
Dunaalmásnál, az 1752,5 dunai folyamkilométernél 
van.
A közelmúlt évek politikai és gazdasági változá­
sai kontinensünk Közép-Kelet-Európának nevezett 
térségében új lehetőségeket teremtettek a nemzetkö­
zi árucsere-forgalom számára. Köztudott, hogy a volt 
szocialista országok külkereskedelmüknek korábban 
elsősorban és túlsúllyal keleti orientáltságát igyekez­
nek a reális lehetőségek kihasználásával zömmel 
nyugati orientáltságúvá alakítani, jól fizető piaci kap­
csolatok révén.
A külkereskedelem tárgyát képező áruk (nyers­
anyagok, termények és termékek) célbajuttatásánál 
jelentős költségtényezőként jönnek számításba a szál­
lítási, átrakási, tárolási költségek, miért is ezeknek a 
lehetséges csökkentése egyúttal elősegíti az áruk 
külhoni piacokra juttatását, a külkereskedelmi ak-
* Az előadás múlt év novemberében Baján rendezett “Víziút- és Kikötőhálózat Fejlesztési Tanácskozás”-on hangzott 
el.
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ciórádiusz kiterjesztését, s ezáltal a hazai áruk jobb 
értékesíthetőségét is.
A víziszállítás -  és maga a víziközlekedés, a 
víziutak, a kikötők és hajógyárak fejlesztése -  Euró­
pában reneszánszát éli, hiszen számos előnyét felis­
merve, a piacgazdaságú országok csökkenteni 
kívánják a szállítási költségeket, a legkisebb fajla­
gos üzemanyag-fogyasztású és ezáltal a leginkább 
környezetbarát közlekedési alágazat, vagyis a hajó­
zás igénybevételével.
Köztudott, hogy a közúti közlekedést rendkívüli 
mértékben túlterhelő kamionok, trélerek, súlyos tor­
lódásokat- közúti “infarktust” -  levegőszennyezést, 
útpályarongálást, baleseteket okoznak. Néhány Nyu­
gat-Európai- ország erőteljes korlátozásokat vezetett 
be, többek között tiltják a kamionok közlekedését 
szombaton, vasár- és ünnepnapon. Rohamos fejlő­
dés tapasztalható az ún. kombinált szállításoknál, 
különösen az önjáró hajókkal, uszályokkal szállított 
kamionok és konténerszállító hajók igénybevételé­
nél.
További elvárás immár és elsősorban a szállítta­
tok részéről, olyan áruforgalmi, áruelosztó, ún. 
logisztikai központok kialakítása, ahol a különböző 
közlekedési alágazatok találkozó- és csomópontjai
-  pl. ilyenek a kikötők -  lehetőséget adnak bármikor 
az optimális szállítási változat kiválasztására és 
igénybevételére.
Az eddigiekben ismertetettek előrebocsátása után 
teljességre való törekvés nélkül -  az elvárások a kö­
vetkezők szerint csoportosíthatók:
1. földrajzi; 9. szolgáltatási;
2. morfológiai; 10. idegenforgalmi;
3. hidrológiai és meteorológiai; 11. környezetvédelmi;
4. nautikai; 12. kereskedelmi;
5. hajóútkitűzésre vonatkozó; 13. jogszabályozási;
6. műszaki 14. biztonsági
7. üzemviteli; 15. logisztikai
8. teljesítményi 16. pénzügyi;
17. emberi
Vegyük ezeket röviden sorra.
1. Földrajzi elvárások. A víziközlekedés igény- 
bevételének alapvető feltétele, hogy a termelő és ter­
mesztő régiók a fogyasztó régiókkal vízi úti 
összeköttetésben legyenek. Földrajzi elvárás továb­
bá, hogy a személyek ki-, be-, átszállására, illetőleg 
az áruk ki-, be-, átrakására egymástól kellő távol­
ságra lévő hajóállomások és kikötők vagy rakodók 
álljanak rendelkezésre.
2. Morfológiai elvárások. A vízi út természetadta 
méretei tegyék lehetővé a zavartalan hajózást, bele­
értve a megkívánt mélységeket a hajóútban és a ked­
vező kanyarulati sugarakat, a kanyarok biztonságos, 
havariamentes kihajózási érdekében.
3. Hidrológiai és meteorológiai elvárások. A vízi 
út rendelkezzék a hajók teljes merülését biztosító, 
megfelelő gyakoriságú vízállásokkal és megfelelő 
tartósságú vízhozamokkal. A jeges és ködös perió­
dusok minél ritkábban és minél rövidebb időtartam­
mal jelentkezzenek.
4. Nautikai elvárások A  hajóútban legyenek meg 
az ENSZ-EGB által a nemzetközi érdekű európai vízi 
út-hálózat keretében az adott vízi útra megállapított 
hajóút-paraméterek. Ott, ahol a hajózáshoz szüksé­
ges hajóútviszonyok, hajóút-paraméterek hagyomá­
nyos -  folyamszabályozási -  módszerekkel nem 
biztosíthatók, vízlépcsők építésével kell előállítani a 
megkívánt paramétereket.
5. Hajóútkitűzésre vonatkozó elvárások. A  nem­
zetközi érdekű vízi utakon a hajóút kitűző rendszere 
biztosítsa az éjjel-nappali zavartalan hajózást; radar­
bóják és egyéb radarjelek tegyék lehetővé az éjsza­
kai és a ködbeni biztonságos hajózást.
6. Műszaki elvárások. A vízi úton lévő hajózsili­
pek űrszelvény méretei (hossz, szélesség, küszöb­
mélység) alkalmazkodjanak a típus-hajók, illetőleg 
a típushajó-összeállítások főméreteihez. Gyors töl­
tési/ürítési idővel mozdítsák elő a hajóközlekedés 
zavartalanságát, gyorsaságát és ezáltal gazdaságos­
ságát. Nagy hosszúságú ún. hajóvonat-zsilipeknél 
legyen a felső kaputól 120 méterre egy közbenső 
osztókapu, a szólóban közlekedő géphajók és a sze­
mélyhajók gyorsabb átzsilipelése és a kisebb vízvesz­
teség -  vagyis a többlet áramtermelés -  érdekében. 
Ahol jelentős a gyorshajók (szárnyashajók, légpár­
nás hajók) és a sporthajók, yachtok forgalma, egy a 
hajóvonat-zsilip mellé telepített, s e hajók méretei­
nek megfelelő zsilip építése is indokolt elvárását je ­
lent.
A kikötök felszereltsége feleljen meg a darabáruk, 
tömegáruk, veszélyes áruk kezelési elvárásainak és 
tegye lehetővé a kombinált szállításokhoz szüksé­
ges műveletek elvégzését.
A szállító eszközpark, tehát korszerű és gazdasá­
gos üzemeltetést nyújtó hajók építésére megfelelő 
kapacitású hajógyárak, hajóépítő üzemek álljanak 
rendelkezésre. A felmerülő javítási igények gyors és 
minőségi kielégítéséről, egymástól kelő távolságra 
lévő hajójavító-műhelyek, illetőleg cseredarab- 
depóniák és bázisok gondoskodjanak.
7. Üzemviteli elvárások. A  hajópark minél jobb, 
tehát gazdaságos, hatékony kihasználása érdekében 
legyenek meg a folyamatos (éjjel-nappali) hajózás 
feltételei a víziutak, a zsilipek, a kikötők, a hajójaví­
tó-műhelyek, az üzemanyag- és egyéb vételezések, 
az egészségügyi ellátás és a hatósági eljárások vo­
natkozásában.
8. Teljesítményi elvárások. Kapcsolódnak az 
üzemviteli elvárásokhoz, hiszen a kikötők egyik leg­
erősebb vonzereje a korszerű felszereltségük mellett 
az elvárt gyorsaságuk. Kiváló példa erre Hamburg 
kikötője, amely az egész világon ismert a jelmonda­
táról: “H am burg-dér schnel le Hafen”, vagyis: Ham­
b u rg -  a gyors kikötő. Ahhoz, hogy egy kikötő gyors 
legyen, kell hogy rendelkezzék a megfelelő műszaki 
berendezésekkel, alkalmazzon korszerű technológi­
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ákat, nyújtson széleskörű és megbízható szolgálta­
tásokat, rendelkezzék az informatika eszközeivel, 
hogy az áru útja, tartózkodási helye folyamatosan 
kísérhető, illetőleg megállapítható legyen. Végül, de 
nem utolsó sorban, az ügyintézése legyen bürokrá- 
cia-mentes.
9. Szolgáltatási elvárások. A vízi út egymástól 
megfelelő távolságra lévő helyein, elsősorban a ki­
kötőkben, legyenek meg a következő szolgáltatások, 
mint alapvető elvárások:
-  üzemanyag, kenőanyag felvételéhez és leadásá­
hoz szükséges tipizált berendezések;
-  hulladékok, fenékvíz, fenékolaj, szennyvíz felvé­
telére szolgáló tartányok, tipizált csatlakozási le­
hetőségekkel;
-  ivóvízellátás tipizált csatlakozási lehetőségekkel;
-  elektromos-, távbeszélő-, távgépíró-, telefax-rend­
szerekhez csatlakozási lehetőségek;
-  konténerek kezelése, tisztítása, karbantartása, ja ­
vítása;
-  Ro-Ro módszerrel érkező járművek kezelése, tisz­
títása, karbantartása, javítása;
-  pénzváltási, bevásárlási, stb. lehetőségek nyújtá­
sa.
10. Idegenforgalmi elvárások. Itt elsősorban az 
idegenforgalmi és sportkikötők elvárásai foglalha­
tók össze, nevezetesen:
-  kulturált kempingek,
-  egészségügyi létesítmények,
-  ivóvízvételező helyek,
-  üzemanyag-vételező helyek,
-  hulladék- és szennyvízleadó helyek és berendezé­
sek,
-  vízi mentőszolgálat,
-  rendőrhívó szolgálat,
-  yacht- és motorjavító bázis,
-  cseredarab- és cserealkatrész depó,
~ nautikai tanácsadó szolgálat,
~ általános információ szolgálat,
-  világnyelven kapcsolat felvétel lehetősége, 
hogy az elvárások közül csak a legfontosabbakat
említsem.
11. Környezetvédelmi elvárások. A víziutak fej­
lesztésénél, korszerűsítésénél figyelemmel kell len­
ni a környezet értelmes védelmére. A víziközlekedés 
gyakorlása során törekedni kell a vízszennyezés el­
kerülésére.
A kikötőkben gondoskodni kell -  mint már emlí­
tettem -  a hulladékok, szennyvizek, fenékvizek és 
fenékolaj hajókról történő befogadására szolgáló tar- 
tanyok telepítéséről, tipizált csatlakozó elemek hasz­
nálatának a lehetővé tételével.
A közlekedési alágazatok közötti munkamegosz­
tásnál gondoskodni kell a kedvezően alacsony faj­
lagos üzemanyag-fogyasztású, tehát környezetbarát 
vízi- és a villamosított vasúti közlekedés, továbbá 
a kombinált módszerek fokozottabb igénybevéte­
léről.
12. Kereskedelmi elvárások. Alapvető elvárás a 
hajózás teljes szabadságának és a piacra ju tás sza­
badságának a biztosítása.
Az európai közlekedési miniszterek, az 1991. 
szeptember 11-én Budapesten kelt deklarációjukban 
egyhangúlag kinyilvánították, miszerint:
“Figyelemmel a belvízi szállítás fejlődésének elő­
mozdítására általában és a Kelet-Nyugat-i szállítá­
sok előmozdítására különösen, egyetértenek 
összehangolt intézkedések megtételében, hogy az 




III. Műszaki és szakmai harmonizálás
Ezt a deklarációt -  melynek a részletes ismerteté­
sére itt nem térhetek ki -  az 1991. októberében Prá­
gában megtartott Európai Közlekedési Kongresszu­
son valamennyi közlekedési miniszter elfogadta, 
illetőleg magáévá tette.
A hajózás és a piacra jutás szabadsága olyan köz­
lekedési/szállítási tarifák alkalmazását teszi kívána­
tossá, amelyek a víziközlekedés természetéből és 
jellegéből adódóan az árukat -  a szállíttatok/fuva­
roztatók, nem kevésbé az országok külkereskedel­
mének a jól felfogott gazdasági előnyei érdekében-  
eleve a vízi útra terelik. Elvárt a szoros együttműkö­
dés a fuvaroztatók és a fuvarozók, a szállítmányo­
zók és a szállítók, nem kevésbé fontos a közvetlen 
kapcsolatok kialakítása egyrészt a külkereskedelmi, 
belkereskedelmi, mezőgazdasági, ipari tárcák, a ke­
reskedelmi kamarák és iparkamarák, az önkormány­
zatok, másrészt a közlekedési tárca között.
13. Jogszabályozási elvárások. A hajózás teljes 
szabadságát biztosító nemzetközi jogi normák és 
szabályok alkalmazása minden állam lobogója, ál­
lampolgára és áruja számára. Kívánatos az Európa 
belvízi útjain jelenleg érvényben lévő -  sokban ha­
sonló, de sokban eltérő -  szabályozások egységesí­
tése egy multinacionális, vagyis multilaterális 
egyezmény keretében, amely feleslegessé tenné a 
nagyszámú bilaterális egyezmény alkalmazását, 
avagy újabb kétoldalú egyezmények megkötését, 
megkönnyítené a hajózó személyzet munkáját, a sza­
bályok betartását és betartatását az európai vízi uta­
kon. Az egységesítést célszerű kiterjeszteni a folyami 
felügyeleti, egészségügyi, állategészségügyi, növény­
egészségügyi, határkezelési, vámeljárási, stb. jogsza­
bályokra is.
14. Biztonsági elvárások. A hajózásbiztonsági 
intézkedések, a hajózási balesetek kivizsgálásával és 
az eljárások lefolytatásával kapcsolatos intézkedé­
sek egységesítése ugyancsak a jogos elvárások közé 
sorolható. Az egységesített biztonsági előírásoknak
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ki kell terjedniük az emberek, az áruk, a környezet 
védelmének nemzetközi síkon történő egységesíté­
sére. Sajátságos elvárásoknak tekintendők a honvé­
delmi és a nemzetbiztonsági elvárások a 
víziközlekedés vonatkozásában.
15. Logisztikai elvárások Közlekedési alágazatok 
találkozási pontjain -  elsősorban a kikötőkben, ahol 
a három fő alágazat, a vasúti, a közúti és a vízi inf­
rastruktúra, sőt sokszor a csővezetékes hálózat is ta­
lálkozik -  olyan logisztikai központok létrehozása, 
amelyek lehetővé teszik a hagyományos ki-, be-, át­
rakási és tárolási tevékenységen túl, a kombinált és 
a konténeres szállítások kiszolgálását; áruforgalmi, 
áruelosztási feladatok ellátását az informatika esz­
közeinek és módszereinek a széleskörű alkalmazá­
sával.
16. Pénzügyi elvárások. A vízi utak -  beleértve 
az átzsilipeléseket is -  illetékmentes használta. A 
kikötői szolgáltatásokért piackonferm díjtételek al­
kalmazása. Kölcsönösen teljesített szolgáltatások, pl. 
vontatási vagy tolási együttműködés keretében, a
teljesítmény elszámolása a tényleges teljesítés sze­
rint, vagy monetáris alapon. A beruházási és a vál­
lalkozási kedvet ösztönző pénzügyi szabályozás és 
adórendszer diszkriminációmentes alkalmazása.
17. Emberi elvárások Ugyancsak diszkrimináció­
mentes gondoskodás a vízi közlekedésben résztve­
vő valamennyi munkatársról és azok családtagjairól, 
beleértve az alapilletmények és a különféle pótlé­
koknak a végzett munkával összehangolt megállapí­
tását.
Szociális, munkaügyi és egészségügyi jogok ér­
vényesítése az európai normáknak megfelelően. A 
szakemberképzés és továbbképzés összehangolása. 
Idegen nyelvek elsajátításának a támogatása. A sze­
mélyi és a hajóokmányok egységesítése és kölcsö­
nös elismerése Európa belvízi útjain. A 
folyam-tengerhajózás gyakorlásához szükséges isme­
retek elsajátításának a támogatása. A személyi fele­
lősséggel kapcsolatos szabályozások összehangolása 
és egységesítése általában és a veszélyes áruk szállí­
tásánál különösképpen.
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Az első gőzüzemű vasútvonalunk: a pest-váci 
vonal megvalósulásának előzményei
DR. U N Y I BÉLA
Az 1996-i esztendő jeles éve lesz országunknak. 
Ebben az évben lesz 1100. évfordulója a honfogla­
lásnak és ebben az évben lesz 150 esztendős az első 
magyar gőzüzemű vasút: A Pest- Vác közti vonal.
Az évfordulók megünneplésére, illetve megren­
dezésére már lázasan folynak az előkészületek. E 
helyen most a közlekedésünk jeles alkotásáról, az 
elsőként üzembe helyezett hazai gőzüzemi vasútvo­
nal megvalósításának akkori előkészületeiről, a más­
fél évszázad előtti, 1844.-1846. közti vonatkozó 
eseményekről kívánok képet nyújtani.
Hangoztatom: az első hazai gőzvontatású vasút­
ról kívánok szólni, mert vasútvonal -  lóvontatással
-  már a Pest-Vác közti vasútvonal 1846. július 15-i 
megnyitása előtt is volt hazánkban.
Már 1827-ben próbálkoztak -  a kor igényeinek 
megfelelően -  eleink vasút létesítésével. A jelenlegi 
vasutaktól eltérő, “lebegő” rendszerű, Pest-Kőbánya 
közti 7,6 km hosszúságú vasút, melyen kellő távol­
ságban felállított oszlopok tartották a terep felett 2-3 
m magasságban lévő pályát, nem vált be. Fél év 
múlva beszüntették üzemét, lebontották. Faanyagát 
az első magyar állandó híd, a Pest-Buda közti Lánc­
híd építésénél hasznosították.
A 19. század első felében mind Európában, mind 
Amerikában egyre behatóbban foglalkoztak a kötött 
pályás: vasútnak nevezett technikai létesítmények 
kialakításával.
1828-ban megépült Észak-Amerikában, 
Baltimore-Maryland közt a kontinens első közfor­
galmú vasútja, és ugyanebben az évben, július 28-án 
az európai kontinensen elsőként a Linz-Budweis-i 
128,7 km-re teivezett közforgalmú, ugyancsak ló­
vasút első 65 km hosszú szakasza is.
Már a 19. század elején felmerült a gondolat, hogy 
a James Watt által 1765-ben megalkotott gőzgépet a 
vasutakon a kocsik mozgatására felhasználják.
1829. október 6-10. közt az angliai Rainhallban 
lézajlik a híressé vált lokomotívverseny, amely 
Stephenson Rockét nevű mozdonyának fényes győ­
zelmével végződött.
1829. október 10-e lett a gőzüzemű vasút szüle­
tésnapja.
1830-ban Liverpool és Manchester közt megnyílt 
a világ első gőzüzemű közforgalmú vasútja.
Az európai kontinensen az első közforgalmú gőz­
üzemű vasutat 1835. május 9-én Belgiumban, - 
ruxelles-Malines közt nyitották meg. Ezt követte
az első német gőzüzemű vasút, ugyanezen év decem­
ber 7-én Nürnberg és Fürth között.
Franciaországban az 1832-ben lóvasútként épített 
Párizs és St. Germain közti vonalrészt 1837-ben gőz­
üzemre alakították át és azt 1837. augusztus 26-án 
adták át a közforgalomnak.
Ugyancsak 1837-ben, november 29-én nyitották 
meg Ausztriában a Bécs melletti Florisdorf és 
Wagram közt az első gőzüzemű vasutat.
1838. szeptember 22-én adták át a forgalomnak 
az első oroszországi vasutat Szentpétervár és 
Carszkoje-Selo közt. Ezt 1839. szeptemberben kö­
vette az első mai értelemben vett hollandiai vasút 
Amsterdam és Haarlem között.
Az első olasz gőzüzemű vasutat 1839. október 3- 
án nyitották meg Nápoly és Portiéi közt.
1840. végén Európában 3 103 km, 
Észak-Amerikában 5 344 km,
Dél-Amerikában 194 km 
közforgalmú vasút volt üzemben. Ezek részben 
ló, részben már gőzüzemű vontatással bíró vonalak 
voltak. Ez volt a helyzet a nagyvilágban 1840. vé­
gén.
Hazai vonatkozásban a balul sikerült pest-kőbá­
nyai vasút lebontása után csaknem egy évtizedig nem 
volt említésre méltó esemény a vasutak létesítése 
terén. A reformkor nagy mozgatója gró f Széchenyi 
István ugyan nagyon érdeklődött a vasútügy iránt és 
1832. október 25-én a Comet nevű mozdonyon oda- 
vissza beutazta a Liverpool és Manchester közti vas­
utat és naplójában is megemlékezik erről az utazásról, 
egyebek közt ezt írván: “Meg vagyon győződve, hogy 
egy-két esztendő alatt nagy tökélyre viszik.” A leg­
nagyobb magyart azonban ez idő tájt a Vaskapu­
szabályozás és a Lánchíd ügye köti le. Jelentős 
szerepe van azonban az 1832-36. évi Országgyűlé­
sen megszületett első magyar vasúti törvény, az 1836. 
XXV. t.c. elfogadtatásában is.
1836-ban sor került a Bécs és a Krakkó melletti 
sóvidéken lévő Bochnia közti vasútvonal építésének 
megindítására. Egyidejűleg egy Német-Wagramm- 
Pozsony közti szárnyvonal építésére is kapott enge­
délyt az építtető osztrák pénzmágnás, Rotschild. 
Pozsony fontos helye volt akkoriban az országnak, 
így vasúti kapcsolatba került a monarchia főváros­
ával, Béccsel. Pozsony városa, helyi nagykereske­
dőkből és vidékének nagybirtokaiból álló, összesen 
17 tagú társulat által támogatva, azonnal akciót indí­
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tott ehhez a szárnyvonalhoz történő csatlakozás, va­
lamint négy Pozsony-megyei város: Modor, Bazin, 
Szent-György és Nagyszombat városoknak Po­
zsonnyal való összeköttetése érdekében. A lóvonta­
tásra tervezett 49,5 km hosszú vonal építését 
1839-ben kezdték el és a Pozsony-Szent-György 
közti vonalrész 1840. szeptember 24-re el is készült.
Tulajdonképpen ez a nap a magyar vasút szüle­
tésnapja!
A teljes vonal építése lassan haladt és csak 1846. 
június 3-án nyílt meg Nagyszombatig, azaz csak hat 
héttel a Pest-Vác közti gőzüzemű vasút megnyitása 
előtt. Egyébként a Pozsony-Nagyszombat vonalat 
később Szeredig meghosszabbították, de ez maradt 
továbbra is az egyetlen lóvasút hazánk területén.
A koronázó város Béccsel megvalósuló vasúti 
összeköttetése idején a nagy viták voltak a Pest-Bécs 
közti vasút létesítése tárgyában. Két tábor állt egy­
mással szemben: a görög származású, később oszt­
rák báróságot nyert Sí na György bécsi bankár és a 
magyar Szitány UUman Móricz pesti pénzember ér­
dekcsoportja. Az előbbi a Duna jobb partján kívánta 
megépíttetni a Bécs-Buda közti vasutat, míg az utóbbi 
a Duna bal partján, Pozsonyon át Pestig. (Bécs- 
Bochnia közt megépült vasútvonal Gnsendorf állo­
másától Pozsonyig a beíró Rotschild által létrehozott 
“Kaiser Ferdinand Nordbahn” vasúttársaság kívánt 
egy szárnyvonalat építeni.)
Széchenyi István a jobb parti vasútvonal építése 
mellett szállt síkra. Ennek ellenére Szitányi Ullmann, 
aki az első magyar banknak, a Pesti Kereskedelmi 
Banknak egyik alapítója és elnöke, Pest városának 
“százas” polgára volt, a Rotschild bankház részére 
engedélyezett osztrák Északi Vasút érdekköréhez csat­
lakozva 1837. november 14-én előmunkálati engedélyt 
kapott a Pozsonytól Pestig vezető vasútra.
Az 1839-40. évi országgyűlésen szenvedélyes vita 
zajlott le a két fővárost összekötő vasút megépítése 
tárgyában. Pozsony vármegye körlevelet intézett a 
törvényhatóságokhoz, melyben egyrészt a 
Gansendorf-Pozsony szárnyvonal, másrészt az 
Ullmann által alapított Magyar Középponti Vasúti 
Társaság elgondolásainak megfelelő Pozsony-Pest 
közti, tehát a Duna bal partján létesítendő vasút meg­
valósításához kérte a követek megfelelő utasításait.
Pozsony vármegye kérését 1839. december 6-án 
a kerületi ülésen tárgyalták és azt éles viták után 29:22 
arányban elfogadták.
A Középponti Vasúti Társaság -  a kedvező hely­
zetet felhasználva -  azonnal beadta kérelmét a Hely­
tartótanácshoz, kérve a végérvényes építési engedély 
megadását.
A “Karok és Rendek” 1840. február 28-i ülésü­
kön teljesítették Ullmannék kérését, de két kikötés­
sel:
1. A Társaság két helyen, Pozsonyból és Pestről 
kiindulva tartozik az építést megkezdeni és a 
Pozsony-Gánsendorf közti szárnyvonalat addig
nem lehet megnyitni, amíg a Pozsony-Pest közti 
vasút teljesen nem kész; valamint
2. A Társaság Pestről Debrecen felé is kezdje meg 
a vasút építését.
A felső táblán 1841. március 21-én tárgyalták a 
“Karok és Rendek” határozatát, amikor Széchenyi 
István és József nádor is a határozat ellen szólalt fel, 
de azt a felső tábla mégis elfogadta.
A Helytartótanács azonban halogatta az építési 
engedély kiadását, megkísérelvén a Sina és Ullmann 
féle társaságok fúzióját. A bal parti vasút építésének 
a megindítását az 1840-41. évi ausztriai pénzügyi 
válság mozdította ki a holtpontról. 1842-ben a Sina 
bankház -  pénzügyi okokból -  kénytelen volt lemon­
dani a magyarországi vonalak tervezett építéseiről.
Ullmann ekkor- átdolgozva eredeti építési elgon­
dolásait -  újra kérte az építési engedélyt. Feltételeit 
az 1843-44. évi országgyűlés elfogadta, azokat meg­
szavazta.
Az előmunkálati engedély megadása után hét évre,
1844. március 4-én végre megkapja az Ullmann-féle 
társulat, a Magyar Középponti Vasúti Társaság az 
uralkodótól a privilégiumot és ennek alapján a Hely­
tartótanács néhány nap múlva, március 13-án meg­
köti az engedélyezési szerződést.
A “mammon”, a pénz utáni végtelen hajsza hosszú 
évekre megakadályozta az első hazai gőzüzemű vas­
útvonal megteremtését...
Az engedélyezési okmány birtokában a társaság 
pesti műigazgatósága 1844. július 26-án versenytár­
gyalást hirdetett -  rövid -  augusztus 25-i határidő­
vel a pest-váci vonalon szükséges al- és felépítményi 
munkák kivitelezésére és 50 ezer “keresztgerendély” 
szállítására.
Az 1. ábrán a pest-váci vasútvonal építésének 
eredeti terve látható, mind a helyszínrajz, mind a 
vonal hossz-szelvénye. A terv készítője Charles F. 
Zimpel főmérnök, melyet 1839. júniusában terjesz­
tett a Helytartótanácshoz.
A helyszínrajz felett egy vonat képe van, mely 
egy philadelphiai, William Norrins-féle lokomotív- 
ból, hozzákapcsolt amerikai személy- és teherkocsi­
ból, meg egy lapos rakterületű kocsiból áll. Az 
utóbbin egy nyitott hintó van, benne ül két nő és két 
férfi. Az első vasutak korában ugyanis a jobbmódúak 
lovaikat és hintóikat is magukkal szállították, hasonló­
an, mint ma egyes nemzetközi vonatokon az autókat.
Zimpelről, a terv készítőjéről azt kell tudni, hogy 
Észak-Amerikában nagy tapasztalatokat szerzett vas­
útépítő mérnök volt, akit Ullmann szerződtetett a Kö­
zépponti Vasúthoz, mint vezető-mérnököt, mert 
hazánkban a kor neves mérnökei ( Vásárhelyi Pál, 
Hiemnymi Ottó, Lechner Gyula stb.) a már beindult 
nagy közmunkáknál voltak lekötve, másrészt tapasz­
talt, gyakorlott magyar vasútépítő mérnökök -  a dol­
gok természetéből kifolyólag -  nem is voltak hazánkban.
Zimpel 1839-től kezdve országunk egész terüle­
tére kiterjedően átfogó, 17 x 30 cm méretű térképe-
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1. ábra: A Pest-Vác vasútvonal építési helyszínrajza és hossz-szelvénye
két készített, melyek természetesen tartalmazták a 
pest-váci vasút építési terveit is, sőt a Középponti 
Vasút többi vonalainak is (így a Pest-Szolnok-Deb- 
recen vonalnak) az építési terveit.
Ziinpel azonban hazai vasutaink építésének a tény­
leges megindulása előtt lemondott állásáról. Ennek 
pontos oka még nincs felderítve. Utódjául Myrbach 
Károly, a vasúttársaság műszaki elnöke Beyse Ágos­
ton hadmérnök főhadnagyot szerződtette, aki az Oszt­
rák Északi Vasútnál működött előzőleg.
Beyse 1837-ben, 40 éves korában lépett ki a po­
rosz királyi hadsereg kötelékéből. Azután a belga, a 
francia és az angol vasutak létesítéseinél is tevékeny­
kedett.
A Pest-Vác közti építkezés első kapavágása Pest 
varosa plébánosának Isten áldását kérő fohászával
1844. augusztus 2-án történt, de az építés ünnepé­
lyes megkezdése hetekkel később, október 5-én volt, 
amikor Beysét a városi és közéleti méltóságoknak
bemutatták.
Beyse kis vállalkozók alkalmazásával kívánta az 
építést megvalósítani, de UUmann nyomására nagy- 
vállalkozók építették meg első vasútjainkat.
Beyse nagyon népszerű volt munkatársai között, 
naponta lóháton járta be a munkahelyeket. Két leg- 
özelebbi mérnök beosztottja nevét is feljegyezték: 
°ckLajos és Miiek Vilmos volt a nevük. Négy mér­
nök-vállalkozó neve is ismeretes az elszámolási ok­
mányokból: Lavale Károly, Leehmayer József, G. 
Friedrich Stepherd és egy, akiről csak annyit tudunk, 
hogy Buchwald nevezetű volt.
Beyse értékes munkáját az Országos Levéltárban 
található felterjesztései is igazolják. így pl. 1845. 
május 15-én kelt előterjesztésében “megengedni kéri, 
hogy Pesten Dunakeszi, Göd, Vác, Kis- és Nagyma­
ros melletti kavicsot felhasználhassa.” (Országos le­
véltár Htt L.O. 64 sz. 31. kútfő, 32 tétel.) Javaslatára 
1845. november 21 -én “Pest város tanácsa a Közép­
ponti Vasutak Pestről egésze a Morva folyóig terje­
dő részletes térképét felteijeszti.” Ez az okmány is 
megtalálható az Országos Levéltárban. 
(O.L.Htt.L.C.64, 31. kútfő, 65. tétel.)
Egyébként az Országos Levéltárban található 
Ambrus Mihály “kebelbeli” tanácsos által felterjesz­
tett két jegyzőkönyv az építtető Társaság 1844. júni­
us 21-i és 1845. március 8-i közgyűléséről.
A váci vonal építése földmunkáinak elszámolá- 
. sánál, a munkások bérének kifizetésénél közben olyan 
visszaélések, illetve botrányok voltak, hogy azokról 
a külföldi sajtó (Augsburger Allgemeine Zeitung, az
1845. december 22-i számában) és Kossuth Lajos is 
(Hírlap, 1846. évi 50. számában) megemlékezett. 
Beyse az elszámolási, illetve sikkasztási ügyben igen 
korrekten viselkedett, ami a Társaság vezetőinek nem 
tetszett, 1845. november 2-án állásából felfüggesz­
tették. Mivel igazát nem tudta érvényesíteni, még a
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Pest-Vác vonal megnyitása előtt visszatért 
Poroszországba.
Beyse kimagasló és eredményes munkát végzett 
az első magyar gőzüzemű vasút építésénél. Neve -  a 
műszaki irodalomban -  összeforrt a Pest-Vác vonal 
történetével.
Visszatérve a vonal megvalósítására, le kell szö­
gezni, hogy az kimondottan síkvidéki jellegű. Na­
gyobb méretű földmunkára nem volt szükség, azt 
részben kézi erővel (ásó, talicska), részben lóvonta- 
tású kordákkal végezték el. A vonal 53,5 %-a víz­
szintes, a legnagyobb emelkedő 2,7 ezrelék. A két 
legkisebb ívsugár: 400, illetve 580 m. A vonal teljes 
hossza 17 ezer láb, azaz 32 243 km. Összesen 35 db 
2-54 láb (0,63-17,07 m) nyílású műtárgy létesült a 
vonalon.
A legnagyobb nyílású híd, faszerkezettel a Vác 
előtti Váci csatorna felett épült (17,07 m). Ezen kí­
vül még egy nagyobb 50 láb (15,53 m) nyílású fahíd 
készült a vonal megnyitásáig. A többi áthidalás lé­
nyegesen kisebb nyílású. Az eredeti vonal egyvágá­
nyú volt, mint minden hazai vasútvonal. A második 
vágány 1896-ban létesült. A szabványos (1435 mm) 
nyomtávolságú vasút ágyazata, -  mint az az előző­
ekből kitűnik-bányakavicsból készült, a tölgy talp­
fák felső lapjától mért 30 cm vastagságban. Kizárólag 
csak tölgy talpfákat építettek be. Ezek hossza 2,5 m, 
míg keresztmetszetük a közbenső aljaknál 25 x 15, 
az illesztési aljaknál pedig 30 x 15 cm volt, téglalap 
keresztmetszettel, melyeket 33 láb (86,92 cm) távol­
ságban helyeztek el egymástól. A vágányt Vignoles 
rendszerű (széles talpú, gombafejű) hengerelt vassí­
nekkel alakították ki.
Hosszuk 15 láb (4,74 m) volt és ezek szilárd alátá­
masztással csatlakoztak egymáshoz. A sínek talpszé­
lessége nagyobb volt, mint a magassága (2. ábra). 
Tömegük 15 font/láb, azaz 26,6 kg/m. A síneket vas­
ból készült sínszegekkel erősítették le a talpfákra,
2. ábra: A pest-váci vasútvonalon alkalmazott “PV” 
jelű sín keresztmetszete (a méretek mm-ben)
melyeken egyenlő vastagságú vas alátétlemezek vol­
tak a sínek alatt. Arra nézve, hogy a sínek függőlege­
sen kerültek-e beépítésre, vagy más akkor is kissé 
befelé döntve, mint mostanság, nincs hiteles adat az 
irodalomban, ha volt síndőlés, azt a talpfák vájolásá- 
val alakították ki, mert az alátétlemezek, mint emlí­
tettem, végig egyenlő vastagságú vízszintes lemezek 
voltak. A hevederek laposvasból készültek, négy lyu­
kasztással, 15 bécsi hüvelyk (395 mm) hosszúságban.
3. ábra: A pest-váci vasútvonal állomási mellékvágányaiba beépített talp nélküli sínek keresztmetszete és
leeró'sítése (méretek mm-ben)
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Az állomási mellékvágányokba 19,0 kg/m töme­
gű talp nélküli síneket is építettek be. E sínek ma­
gassága 99 mm volt, gerincük viszonylag vastag: 
19 mm (3. ábra). Ezeknek a síneknek a végei tég­
lalap alakú, 395 x 138 mm méretű alátétlemezeken 
feküdtek fel és azok két négylyukú szöghevederrel 
voltak összefogva. A szöghevederek vízszintes szá­
rai öt síncsavarral voltak az alátétlemezre leerősít­
ve.
Az építtető Társaság 1845. március 8-án meg­
tartott III. közgyűlésen Spivuger Pál udvari építési 
tanácsos -  egyebek közt -  jelentette, hogy “a szük­
séges síneket 15 font/folyóláb súlyú sínekkel 68 000 
mázsa mennyiségben kötöttük le szerződésileg a 
Právoly, Witkowitz és Wolfsberg vasműveknél.” 
(Magyarországon a síngyártás csak 1866-ban indult 
meg.)
Kitérőként olyan kitérőket építettek be, mint az 
akkoriban létesített osztrák vasutaknál. Ezek ún. 
tolósínes váltókkal voltak kialakítva, amelyekben 
nem voltak külön tő- és csúcssínek. Egy kitérő tel­
jes hossza 96 láb (29,958 m), míg a keresztezés 
hajlása 1:6, azaz: 9° 27' 35", a kitérő sugara pedig 
750 láb (237,06 m) volt (4. ábra).
A Magyar Középponti Vasút Társaság még 1845. 
március 26-án írásban kérte a Helytartótanácsot, az 
“Északi Ferdinánd és bécs-glogniczi vasutaknál 
mindennmű veszedelem elhárítása tekintetéből gya­
korlatban lévő kezelési rendeleteknek” az ausztriai 
kormányszék közbejöttével való kiadására. Ez meg 
is történt, tehát az üzem felvételével felmerülő e 
szükségletről a Társaság körültekintően és idejében 
gondoskodott.
A vasútvonal építése program szerint haladt és
1845. november 10-én Pest és Palota közt már egy 
mozdonnyal próbamenetet is tartottak.
Az elkészült teljes vonal ünnepélyes megnyitá­
sa 1946. július 15-én volt. Ennek ismertetése túl­
haladja jelen írás kereteit.
Egy váltóval három összefutó irányba is volt lehetőség az eltérítésre. 
Ennek a vágánykapcsolásnak a képe az ábra felső részén látható
4. ábra: Tolósínes váltóval kialakított kitérő és a kitérő' 
keresztezés! csúcsbetétje (a méretek bécsi lábban)
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125 éves az Alföld-Fiumei Vasúttársság
vasútvonala
DR. HORVÁTH FERENC
1994 szeptemberében ünnepli első vonalszakasza 
megnyitásának 125. éves évfordulóját a történelmi 
Magyarország egyik jelentős vasútvonala, az Alföld- 
Fiumei Vasút. A vasúttársaságnak az Alföldet átsze­
lő Nagyvárad-Csaba-Szeged-Zombor-Eszék-Villány 
vonalának Szeged-Zombor közötti részét egy és ne­
gyed századdal ezelőtt, 1869 szeptember 11-én he­
lyezték üzembe (1. ábra).
Ezzel a szakasszal együtt alig két esztendő alatt 
összesen 392,3 km hosszúságú vasútvonallal gazda­
gította a társaság a hazai vasúti vonalhálózatot.
A vasút egyes szakaszainak (2. ábra) üzembe
helyezési időpontjai:
1869. szeptember 11-én Szeged-Zombor és Szeged
Rókiis-Szeged Személy állomások közötti összekötő vonal 105 km
1870. június 16-án Csaba-Hódmezővásárhely 64 km
1870. november 16-án Hódmezővásárhely-Szeged 24 km
1870. december 20-án Zombor-Eszék-ViHány 113 km
1871. szeptember 14-én Nagy várd-Csaba 87 km
393 km
A vasútvonal jelentőségét hosszú évtizedeken 
keresztül az szabta meg, hogy jó  szállítási lehetősé-
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1. ábra Az Aliold-fiumei Vasúttársaság vonala
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Alföld ■ Fiumei Vasút (1868 -1884)
2. ábra Az Alföld-Fiumei Vasúttársaság vonalszaka­
szainak üzembehelyezése
get biztosított a magyar áruknak, elsősorban a hazai 
mezőgazdaság termékeinek nemcsak a Dunántúl és 
a Balkán, hanem a fiumei kikötőn keresztül a világ­
piac felé is. Gazdasági jelentőségét növelte, hogy a 
vasút a magyarországi vasúthálózat azon kevés vo­
nalai közé tartozott, amely a fővárosból sugárirány­
ban kiágazó fővonalakat átlósan kötötte össze és így 
a szállítási útvonalakat lerövidítette.
A vasútépítés előzményei
A vasút építésének gondolata régi keletű volt, fel­
merült több mint negyedszázaddal a megépítését 
megelőzően. Kossuth Lajos már 1843-ban az ország- 
gyűlés elé terjesztette az Alföldet a tengerparttal 
összekötő Vukovár-Fiume vasútvonal építésének ter­
vét. Az Országgyűlés támogatta a vasút létesítését, 
de az akkor pénzügyi okokból, majd később a sza­
badságharc eseményei miatt nem valósulhatott meg. 
A vasútvonal jelentőségét bizonyította, hogy később 
is több országos vasúthálózati tervben szerepelt az 
építése.
A szabadságharc bukása után, az abszolutizmus 
korában Bruckosztrák kereskedelmi miniszter 1851 - 
ben elkészült vasútépítési programja a Szeged- 
Szabadka-Mohács-Eszék, az osztrák Kereskedelmi 
Minisztérium 1864-ben jóváhagyott birodalmi vas­
úthálózat fejlesztési tervezete pedig már a Nagyvá-
rad-Szeged-Eszék-Sziszek-Fiume vonalat tartalmaz­
ta.
A vasútvonal megvalósítása érdekében 1862-ben 
vasúttársaság is alakult, amely 1863 márciusában 
apott előmunkálati engedélyt Nagyvárad-Csaba- 
Zeged-Szabadkán át a Dunapartig vezető fővonalra 
!ls ebből kiágazóan szárnyvoanlakra Szentesig, 
oiriborig és Bajáig. Az engedély alapján megkezd­
ték a tervek készítését, majd 1863. augusztus 24-én
megtartották a Csaba-Szeged közötti szakasz köz- 
igazgatási bejárását is.
A vasútvonal építése
A vasútvonal építését a kormány is támogatta és a Csa­
ba-Szeged vonalrész alépítményi munkáinak elkészí­
téséhez 1863-ban 780 ezer Ft segélyt adott az akkor 
uralkodó nagyfokú munkanélküliség csökkentése, “az 
ínségesek keresetforráshoz juttatása” érdekében.
A társulat a kormány ajánlatát elfogadta, a föld­
munkákat elkezdte a Tiszántúlon és a Duna-Tisza 
közén, sőt az 1864. május 3-án kapott engedélyok­
mány alapján megindította a Dunától Eszékig és 
Eszéktől Fiúméig terjedő területen is a tervezési elő­
munkálatokat.
1864 nyarán az aratási munkák miatt szünetelt az 
építkezés, majd ezt követően nemsokára leállt, mert 
elfogyott a kormány által adott pénz, a társaság pe­
dig nem tudott hitelt szerezni.
Csaknem két évig szünetelt ezután az építési mun­
ka és csak 1866-ban indult el újra, amikor a megkez­
dett földmunkák folytatására a kormány másodízben, 
újabb 800 ezer Ft hitelt adott, hogy ezzel segítse a 
vasútépítkezést és az Alföldön a munkanélküliség 
következtében fellépett ínséget enyhítse. 1867 feb­
ruárjában megtartották a Szeged-Szabadka közötti 
szakasz közigazgatási bejárását is, de az építést pénz­
hiány miatt ismét kénytelenek voltak leállítani és csak 
akkor indult meg nagyobb erővel, amikor 1868-ban 
az új és nagyobb tőkével rendelkező Alföld-Fiumei 
Vasúttársaság megalakult.
A vasútvonal újabb közigazgatási bejárását 1869. 
október 5-én tartották meg és október 16-án a társa­
ság már beindította a földmunkákat, majd ennek el­
készülte után a vágányok fektetését az első építési 
szakaszon.
Az építkezést két építési felügyelőség, a szegedi 
és a zombori, illetőleg az alájuk rendelt nagyváradi, 
szalontai, csabai, hódmezővásárhelyi, szegedi, 
zombori, szontai, eszéki és baranyavári szakaszmér­
nökségek irányították.
A munkát mindenütt befejezték a megszabott ha­
táridőn belül, annak ellenére, hogy 1869. és 1870. 
években tartós esőzések és árvizek is zavarták a ki­
vitelezést. Az építkezést vállalatok végezték.
Az építkezésnél különösebb nehézségek nem 
adódtak, nagyobb gondot csak a folyók áthidalása 
jelentett. Nagyobb hidakat kellett létesíteni a Kőrö­
sökön, a Tiszán és a Dráván.
A Dunán nem építettek hidat, hanem a voantokat 
az eszéki vonal megnyitásától kezdve 5 hónapon 
keresztül gőzhajón, majd 1871. május 23-tól kezdve 
kompon szállították át (3. ábra). Kezdetben gőzha­
jót azért voltak kénytelenek igénybe venni, mert a 
komp lejárója a Duna magas vízállása miatt nem 
készült el időben.
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3. ábra A gombosi gőzkomp
A gőzkomp 1911-ig működött. Üzeme nagyon 
megnehezítette a vasút munkáját, jelentősen meg­
hosszabbította az átkelési időt. A vasút államosítása 
után a MÁV 1910-1911 évben hidat épített a gőz­
komp helyére. A híd megnyitása után a mentidő a 
vonatoknál 20-40 perccel csökkent.
A vasútvonal építési költsége km-ként 99300 Ft- 
ot tett ki, ez a később végzett utómunkák költségei­
vel 101800 Ft-ra emelkedett.
A vasúttársaság engedélyt kapott az 
üzembehelyezett vonalának folytatására Eszéktől 
Sziszeken át Fiúméig, Nagyváradtól Mihályfalváig, 
és a fiumei vonalából kiágazóan Újgradiskától 
Bródon át Zimonyig vezető vasútvonal építésére is. 
E' " et a terveket a társaság részben anyagi helyzete, 
részoen a korán végrehajtott államosítása miatt már 
nem tudta megvalósítani.
A vasútvonal pályája
A vasútvonal síkvidéki jellegű, teljes hosszából 
356 km haladt egyenesben, 38 km ívben, 173 km 
vízszintesen, és 219 km emelkedőben. A tervezés­
kor 200 m legkisebb sugárértéket engedélyeztek, ezt 
a lehetőséget azonban kevés helyen használták ki a 
tervezők, mert az íveket általában 630 m-nél nagyobb 
sugárértékkel tervezték. A legnagyobb emelkedő a 
vonalon 5 %o-es volt, kivéve a gombosi komphoz 
csatlakozó pályarészt, amely eredetileg 20 %o-es lej­
tőben vezetett. 1911-ben -  amikor a végleges hidat 
megépítették -  ezt a meredek pályarészt is felszá­
molták, mert a hídra vezető vágány 4,5 %o-es emel­
kedőbe került.
A vasút pályája nagyobb részét, 94 %-át alacsony 
töltésen vezették. Dombos vidéket csak a Nagyvá- 
rad-Össi, illetve a Horgos-Miletics közötti szakaszon 
érintett a vasút. Az átlagos töltés magasság 1,5 m, a 
legnagyobb 9,4 m volt, az algyői szakaszon, a híd- 
csatlakozásnál. Az átlagos bevágás mélység 2,0 m, a 
maximális 19,0 m a gombosi kompnál. 380 ezer m3 
földet emeltek ki a bevágásokból és 3,5 millió m3 
földet hordtak a töltésszakaszokba.
Az alépítmény koronaszélességét 4,05-4,90 m, a 
rézsűhajlását 1:1,25, 1:1,5 mérettel alakították ki.
A vasútvonal építésekor egységesen 5,5 m hosszú, 
32,5 kg/m tömegű, “b” jelű vassíneket fektettek a nyílt­
vonalba és az állomási vágányokba egyaránt (4. ábra). 
Összesen csaknem 160 ezer db (877 850 m sínt használ­
tak fel, melynek tömege meghaladta a 28,4 ezer tonnát.
A síneket és kötszereket angol, francia, osztrák 
és cseh gyárak szállították.
A vágánykapcsolatokba 221 csoport kitérőt, 50 
db 4,6-8,0 m átmérőjű forítókorongot és egy 
tolópadot helyzetek el. A kitérők keresztezését a Ganz 
gyár készítette.
Az 5,50 m-es sínek alá sínmezőként 6 db 2,50 m 
hosszú talapfa került (5. ábra), a közbenső fák 0,25 
x 0,15 m, az illesztésekben lévők 0,30 x 0,15 m ke- 
resztmetszetűek voltak. A sínvégeknél szilárd illesz­
tést alkalmaztak. A tölgy és bükkfát Erdély, 
Szlovénia, Krajna és Szerbia erdőségeiből szállí­
tották. A bükkfákat telítve építették be, összesen 
460 631 talpfát használtak fel.
Az ágyazat kisebb részét (60 km) a Sebes Kőrös 
medréből nyert kavicsból, a nagyobb részét homok­
ból alakították ki, 0,25-0,30 m vastagsággal és 3,40 
m felső szélességgel.
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4. ábra 32.5 kg-os “b” jelíí vassín keresztmetszete
<£a í j t f a -  - Gco-^x-lá.'.









ábra 6.5 m hosszú vágánymező talpfa beosztása
A vasút államosításáig eltelt 15 év alatt a talpfák 
%-át, a sinek 10,4 %-át cserélték ki tönkremene­
telük miatt. Az államosításkor a pályában már több 
mint 50 km hosszban acélsínek feküdtek. 1885 után 
? a síncseréket 8,0 m hosszú, 33,25 kg-os “c” ■ 
jelű sínekkel hajtotta végre.
1897 és 1920 évek között a vasútvonal több sza- 
aszát 9,0 m, majd 12,0 m hosszú, 34,5 kg-os “c”
jelű sínekre cserélték ki, sínmezőnként 9, 14 és 15 
db talpfával alátámaszva.
1920 után a magyar területen maradt vonalnak a 
Békéscsaba-Szeged közötti szakaszán volt a legna­
gyobb a forgalom, így elsősorban ezen a részen vé­
geztek nagyobb mennyiségű felépítmény 
korszerűsítési munkát. 1944-big a régebbi évjáratú 
síneket kicserélték 1926-1933 évből származó 14 és 
22 m hosszú “c” sínekre, 1972 és 1985 között pedig 
részben új, részben használt 48-as rendszerű sínekkel 
korszerűsítették a vonalat.
A Békéscsaba-Kötegyán közötti szakaszon 1940- 
42. években 24 m-es “c” rendszerű, 1960-69 évek­
ben pedig 24 m-es 48-as síneket fektettek.
Szeged Személy és Röszke között 1941 és 1943 
között 24 m hosszú “c”, 1976-tól pedig 24 m hosszú 
használt 48-as sínekkel végezték a síncseréket.
A társaság vasútvonalát az építéskor 354 helyen 
keresztezte közút. Az útkeresztezéseknél négy helyen 




A vasútvonalon 191 különböző méretű híd épült, 
összesen 1770 m nyíláshosszal.
A 2,0 m-nél kisebb műtárgyak közül 96 db bolto­
zott átereszt, 32 db nyílt áteresz, 9 csőáteresz, összes 
hosszuk 105,5 m. A 27 db 2,0-10,0 m közötti mére­
tű műtárgyak hossza 1492 m volt. Ezek közül három 
vas felszerkezetű (142,3 m), egy fa felszerkezetű 
(15,3 m) és 13 híd teljesen fából készült (1334,0 m).
A boltozott átereszeket dongaboltozattal, a na­
gyobb nyílt átereszeket hossztartóval készítették, a 
fahidak nagyobb része jármokon nyugvó hosszge­
renda volt, két falúdnál Howe féle farácsművet al­
kalmaztak.
Nagyobb hidak épültek a Kőrösökön, a Tiszán 
Algyőnél és a Dráván Eszéknél. Ezek fa vagy rész­
ben vas és fahidak voltak, melyek közül két nagyobb 
faszerkezetű hidat még az AFVT épített át acél szer­
kezetre, a többit a MÁV. A legnagyobb hidat a Ti­
szán Algyőnél építették. Ide eredetileg teljes 
hosszában fahidat szánt a társaság. A tervezésnél 
derült ki, hogy a mederviszonyok miatt ez nem le­
hetséges. így a folyó medert áthidaló 104,4 m hosszú 
részt acélból késztették, párhuzamos ővű, többszö­
rösen szimmetrikus rácsozatú alsópályás szerkezet­
tel, az árteret pedig két oldalt 33 db 4,40 és 6,60 m 
támközű felsőpályás ékelt fagerenda szerkezettel (6. 
ábra). A középső rész 28 m magas kőpillérekre, az 
ártéri részek pedig fa csölöpökre támaszkodtak. A 
híd teljes hossza 290 m volt.
1900 és 1902 között 25 m-re lejebb új híd épült a 
Tiszán, melynek középső nyílásához a régi vasszer­
kezetet használták fel, az ártér áthidalásához pedig új 
vasszerkezet készült. A híd bal parti szakaszába a ha­
józás miatt egy 20 m-es emelhető részt iktattak be.
1935-ben a híd pályaszintjét leburkolták és a köz­
úti közlekedésre is alkalmassá tették.
1944-ben a harci események ideje alatt a híd meg­
rongálódott, egy részét felrobbantották, majd 1946- 
ban ideiglenesen helyreállították. A középső részt 
1960-ban, az ártéri részt 1976-ban cserélték ki. Ek­
kor új közúti híd épült a Tiszán és ezzel megszűnt a 
hídnak a közúttal való közös használata.
A Fehér és Fekete Kőrösön a vonal megnyitása­
kor fahidakon vezették át a vasutat.
A Fehér Kőrös 97,0 m hosszú hídjainak középső 
45,9 m-es nyílását 1887-ben cserélték ki kéttáma­
szú, alsópályás, görbített felső ővű acélszerkezetre. 
A két szélső ártéri részen 8 db, 4,0-6,0 m nyílású 
ékelt fagerenda szerkezet maradt a továbbiakban is. 
1900-ban a középső részhez két szegmens-ővű, osz­
lopos rácsozású, alsópályás szerkezetet csatlakoztat­
tak. 1944-ben a hidat felrobbantották, a helyreállítás 
provizórikus szerkezettel történt, 1954-55. években 
építették újjá, 1973-ban és 1985-ben végeztek a hí­
don korszerűsítési munkákat.
A 104,0 m hosszú Fekete Kőrös híd középső 51,2 
m-es nyílását 1988-ban cserélték ki a Fehér Kőrös 
hídjához hasonló kéttámaszú, görbített felső ővű, 
alsópályás acél szerkezetre. Az ártérben megmaradt 
1907-ig a hét nyílású 3,6-6,0 m támközú ékelt fage­
renda szerkezet. Ekkor építették át vasszerkezetre.
1941-ben a meder feletti részt kicserélték korszerűbb 
acélszerkezetre. A hídon 1973-ban és 1986-ban vé­
geztek nagyobb szabású korszerűsítési munkákat.
Az eszéki Dráva híd először szintén fából készült. 
A folyót 17 nyílású, 12,0-14,0 m fesztávú, facölö­
pökön nyugvó ékelt fagerenda szerkezet hidalta át, 
amelynek egyik nyílása 1882 szeptemberében vonat 
alatt leszakadt. Jóval a szerencsétlenség előtt elkezd­
ték a végleges vashíd építését, amelyet 1883 decem­
berében helyezték forgalomba. Az új híd 182,0 m 
hosszú, több támaszú, párhuzamos övű, oszlopos 
rácsozású acélhíd volt, két 56,0 m-es és egy 70,0 m 
fesztávú szerkezetből állt.
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A Dunán Gombos és Erdőd között hosszú ideig 
kompon szállították át a vonatokat. A végleges acél- 
hidat a MÁV építette meg. 1911 novemberében ad­
ták át a forgalomnak a 612 m hosszú, hat nyílásos 
rácsos acélszerkezetet. A híd teljes hossza az ártéri 
részekkel együtt 1362 in volt.
A vasútvonalnak nevezetes műtárgya volt Sze­
ged Rókus után az Osztrák Államvaspálya Társa­
ság Cegléd-Szeged vonalát áthidaló 2 x 10 m 
hosszú, acélgerenda híd. A röszkei résznek Szeged 
Személypályaudvarral való összekötése után ezen 
a szakaszon a forgalom megszűnt, a hidat elbontot­
ták.
Az 1879-es nagy árvíz után épült Szeged alatt a 
Matyéri híd, melyet először ideiglenes fahídként, 
később vashídként képezték ki, majd a felújítás so­
rán vasbeton híddá építették át.
Dunai komp
A vasúttársaság időnyerés és takarékossági okokból a 
Dunán gombos és Erdőd között nem épített hidat, mert 
az 4,5 millió Ft-ba került volna és négy évet vett volna 
igénybe. Helyette az első hónapokban gőzhajó, 1871. 
május illetve novembertől pedig két egymástól függet­
lenül működő gőzkomp szállította át a szerelvényeket. 
Mindkét kompvonalhoz egy-egy vágány vezetett.
A kompokon 62,8 m-es sínpáron hosszuktól füg­
gően 8-10 személy vagy teherkocsi fért el.
A kompokra a szerelvényeket a mozdonyok egyik 
oldalon rátolták, a másik oldalon a kompról lehúz­
ták. A mozdonyok nem mentek rá a kompra. Egy 
átkelés előkészületekkel, rakodással együtt összesen
30 percet vett igénybe. A kompok éjjel is közleked­
tek és naponta 45-48 fordulót tudtak megtenni. Köz­
lekedésüket a menetrendhez igazították. Az átkelés­
nél az utasok a kocsikban maradhattak.
A komp közlekedését azonban a vízállás, jégzajlás 
nagy mértékben zavarta. Volt ugyan olyan esztendő, 
amikor egyetlen napot sem szünetelt a kompforgalom, 
de kedvezőtlen időjárás esetén telenként 20-30 napig 
is állt. A legnagyobb kiesés 1873 évben 53 nap volt.
A komppal a legjobb teljesítmény 1906. és 1908. 
évek között érték el, amikor átkelések száma meg­
haladta a 30 ezret. Ekkor 120-128 ezer vasúti kocsit 
és 1,8-2,0 millió tonna árut szállítottak át.
Épületek
A vasútvonal építésekor a vasúttársaság több mint 
300 épületet létesített. Ezek közül 26 felvételi épü­
let, 52 raktár és rakodó, 3 szertár, 5 mozdonyszín, 
12 vízház és 223 őrház szolgálta az üzem és utazó- 
közönség céljait. Ezeket részben kőből és téglából, a 
raktárakat falazott alapon fából, a mozdonyszíneket 
vegyesen kőből és fából készítették.
Jellegzetesek voltak a vasút nyers tégla homlokza­
tú felvételi épületei, melyek közül a szalontai, a gyu­
lai, az orosházi, a hódmezővásárhelyi, a Szeged-rókusi, 
a szabadkai, a zombori és az eszéki voltak a legna­
gyobbak (7. ábra). Ezeket máig már valamennyit át­
építették. A vasút eredeti építési stílusa jelenleg csak 
néhány kisebb felvételi épületen lelhető fel, melyek 
még megmaradtak eredeti formájukban. A társaság 
Nagyváradon és Békéscsabán a Magyar Keleti Vasút, 
illetve a Tiszavidéki Vasút, Villányban a Mohács-Pé­
csi Vasút állomásaihoz csatlakozott, itt nem építettek 
új felvételi épületeket. Viszont a MÁV 1881-ben a 
Pest-Zimony vonal építésekor az AFVT szabadkai 
állomását vette igénybe.
7. ábra Szeged Rókus felvételi épület (1920)
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Vasútállomások
A vasúttársaság 29 állomást és megállóhelyet létesí­
tett. Nagyváradon, Békéscsabán és Villányban a 
szomszéd vasúttársaságok vágányait használták. Sze­
geden önálló állomást építettek Rókuson és csak egy 
4 km-es összekötő vágánnyal kapcsolódtak az Oszt­
rák Államvasúttársaság Szeged Személy pályaudva­
rához. 1942-től kezdve a röszkei delta vágány 
megépítése után a vonatok Szeged Személy pálya­
udvaron haladtak át.
Az AFVT nagyobb vágányhálózattal rendelkező 
állomásai Szalonta, Sarkad, Gyula, Orosháza, Hód­
mezővásárhely, Szeged Rókus, Szabadka, Zombor
és Eszék voltak. Különösen nagy volt a forgalma a Moh­
ács-Pécsi Vasúttal közösen használt Villány állomásnak.
A v a sá t távközlő' és biztosítóberendezései
Az építéskor végig a pálya mentén villamos távíró­
vezetéket szereltek fel, egy beszélő és egy jelzési 
vezetéket. A vezetékbe Leopolder és Weirich féle 
távíró és harangművet kapcsoltak be. A jelzők min­
denütt megfeleltek az akkori jelzési előírásoknak. A 
pályaelzárás az őröknél lévő kézi jelzőkkel történt. 
Az állomásokat mindkét irányban védjelzők fedez­
ték, melyeket vonókészülékkel állítottak, és villamos
Az eszéki vasúéi szcrencséttenséír,
8. ábra Eszéki Dráva híd leszakadása
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ébresztőkkel is felszereltek. A szegedi védjelzőt vil­
lamos motorral lehetett állítani.
A vasútvonal pályájának átépítésével együtt a jelző 
és biztosítóberendezést is folyamatosan korszerűsítették.
A vasútvonal üzeme
A vasúttársaság vonalain fennállása alatt jelentős volt 
az árú és személyforgalom. Különösen fontos szere­
pet töltött be a vasút a boszniai okkupáció idején, 
amikor a megszálló hadsereg katonáinak és felszere­
lésének tekintélyes részét ez a vasút szállította a Drá- 
va-Száva közére. Pénzügyi bevételei az államosítást 
megelőző utolsó év kivételével mindig meghaladták 
a kiadásokat, de sohasem tudott olyan nagy nyeresé­
get elérni, mely az elsőbbségi kötvények kötelező tör­
lesztéséhez elegendő lett volna, így fennállása alatt 
minden évben jelentős pénzügyi támogatást vett igény­
be az államkincstártól a kamatbiztosítási szerződés 
alapján. Az államosításig ez az összeg összesen csak­
nem 22 millió Ft-ra rúgott. Érthető tehát, hogy a kor­
mányzat kiadásainak csökkentése érdekében az elsők 
között államosította a társaság vonalát.
A vasúttársaságot több ízben nagy veszteségek is 
érték. Az 1879-es nagy szegedi árvíz mintegy 20 km 
hosszban megrongálta a vasút Tisza mentén haladó 
szakaszát Szeged-Algyő és Szeged Horgos között, 
megrongálta továbbá Szeged-RókusAlgyő állomás vá­
gányait és több őrházat. Veszteséget okozott a forga­
lom hosszú ideig tartó szüneteltetése is. A 
helyreállításnál nemcsak az árvíz által tönkretett föld­
munkát kellett rendbehozni, hanem jelentős hosszban 
meg kellett emelni a töltéseket is a Tisza és a Kőrösök 
árterében, továbbá több helyen kőburkolatot készíte­
ni, három ideiglenes műtárgyat létesíteni, és épülete­
ket áthelyezni. Ezeknek a munkáknak az elvégzése 
mintegy 200 ezer Ft-os kárt okozott a vállalatnak.
A másik nagy kára a vasútnak a Dráván átvezető 
fahíd tönkremenetele volt, amely 1882 szeptember 
23-án következett be, amikor a híd hatodik jármá­
nak középső cölöpét alámosta az árvíz. A híd az át­
haladó vonat alatt leszakadt, több kocsi az utasokkal 
együtt a Drávába zuhant és 22 személy meghalt (8. 
ábra). A híd újjáépítése, a balesetet szenvedettek kár­
talanítása, a forgalom három hónapos szünetelése 
komoly anyagi veszteséget jelentett a társaságnak.
Az anyagi gondokkal küszködő és magas kamat­
garanciát igénybevevő társaság vonalhálózatát a kor­
mányzat már az első államosítási időszakban, az 
1884. évi XXXIX. t.c. alapján 1885. január elsejé­
vel állami kezelésbe vette.
Az államosítás után a MÁV a társaság vonalát 
beolvasztotta a saját vonalhálózatába és az addig 
Nagyvárad és Villány között egységes vonalat képe­
ző vasutat több forgalmi részre bontotta.
A MÁV menetrendben a vonatok Nagyvárad-Sze­
ged, Szeged-Szabadka-Baja, Szabadka-Zombor- 
Dálya, Dálya-Eszék között közlekedtek, a 
Villány-Eszék közötti szakaszt pedig a Budapest- 
Pécs-Villány vonalhoz csatolták.
9. ábra Szeged-Személy pu-ról Röszke felé vezető 
vágány
1919-ben az Alföld Fiumei Vasúttársaság egykori vo­
nalának nagyobb része a román és a jugoszláv vasúthoz 
került, a MÁV kezelésében csak a Kötegyán-Szeged- 
Röszke és a Villány-Magyarboly szakaszok maradtak.
1941 és 1944 között átmenetileg Nagyváradtól 
Gombosig és Villánytól a Dráváig vezető vonalrész 
ismét magyar területre esett. 1945 után azonban újra 
az 1920-as állapot lépett érvénybe.
A Délvidék Magyarországhoz tartozása idején 
módosították Szegednél a vonal vezetését. 1869-ben, 
a vonal üzembehelyezésekor ugyanis a vasút Hód- 
mezővásárhely-Szabadka közötti szakasza Szeged 
Rókus állomásnál érintette csak a várost és utána 
egyenes vonalban vezetett Szabadka felé. Az AFVT 
Szeged Rókus és az Osztrák Államvaspálya Társa­
ság Szeged Személy pályaudvarát csak egy 4 km-es 
összekötő vágány kapcsolta össze, amelyen a két ál­
lomás átszálló utasait szállították. A nagyváradi és 
szabadkai vonatok nem érintették Szeged Személy 
pu-t, csak Szeged Rókuson haladtak keresztül.
1942-ben építette meg a MÁV a Szeged Személy 
pályaudvart Szeged Rendezőn át Röszke felé a szabadkai 
vonallal összekötő 2,9 km hosszú delta vágányt (9. ábra). 
Ettől kezdve a vonatok Szeged Személyen át sarokfor­
dulóval közlekedtek Szabadka felé. 1945 után már nem 
használták a Szeged Rókusról Szabadka felé menő régi 
vágányt, később pedig fel is bontották azt.
Az Alföld-Fiumei Vasúttársaság Nagyvárad-Villány 
vonal megépítése után 1919-ig Magyarország egyik 
fontos átlós irányú vasútja volt. 1920 után a magyar 
területen marad Kötegyán-Békéscsaba-Szeged vonal 
ma is jelentős forgalmat bonyolít le a Tiszántúlon és 
különösen fontos olyan alföldi magyar városok köz­
lekedés szempontjából, mint Gyula, Békéscsaba, Oros­
háza, Hódmezővásárhely és Szeged. Fontossága miatt 
fennállásának 125 éves évfordulója alkalmából mél­
tán kellett megemlékezni róla.
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"Információs nap 
a közlekedésben alkalmazható elektronikus okmányokról"
címmel
A HUNPRO közlekedési EDI-klubja a KHVM támogatásával egynapos
szemináriumot szervez.
Színhelye: a KHVM nagy tanácsterme (Budapest, Dob. u. 75/81)
Időpontja: 1995. június 16. péntek 10-16 óra.
A szeminárium előadásait a KHVM, az osztrák AUSTRIAPRO közlekedési- és vám­
szekciója, illetve a HUNPRO szakemberei tartják. Az informális tapasztalatcserével 
is egybekötött rendezvény hasznos ismereteket nyújt, minden olyan szállítmányo­
zónak, fuvarozónak és fuvaroztatónak, aki meg akarja ismerni az elektronikus 
okmányok közlekedési alkalmazásának lehetőségeit, illetve többet szeretne tudni 
ezek technikai részleteiről.
A szeminárium témái:
• Az elektronikus okmányok alkalmazásának előnyei a közúti áruszállításban 
gyakorlati példák alapján;
• A szabványosítás szerepe -  az EDIFACT-szabványrendszer és közlekedési 
elektronikus okmányai
• A közúti áruszállításban leggyakrabban használt EDIFACT-üzenetek
• Az elektronikus manifeszt v. ládalista okmány (IFCSUM EDIFACT-üzenet) 
bemutatása a német BSL, a svájci SSV és az osztrák ZV speditőregyesületek 
ajánlása alapján
A rendezvényt a KHVM támogatja, a részvétel díjmentes. Az idegennyelvű 
előadásoknál a rendezők tolmácsolásról gondoskodnak. Jelentkezni az alábbi 
információs kártya visszaküldésével lehet.
Felvilágosítást ad: Gehl Gábor vagy Szabó Elemér 
(tel.: 1/ 18 50 311, fax: 1/ 16 67 000).
Jelentkezés a közlekedési EDI-információs napra
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